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Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Über die Beamten herfallen 
(zu „Gebühren“, Heft 7, Die letzte Seite) 


Wenn man nichts Gescheiteres weiß, als den Erguß irgendeines beschei. | 
denen Steuerzahlers über „Gebühren“, dann möge man lieber die betref. 
fende Stelle auf dieser Seite leer lassen. So könnte man wenigstens sehen 
daß ihr nichts mehr zum Abdrucken hattet. ... Gerade die Motorpresse 
ärgert sich oft. zu Recht, wenn Nichtfachleute in ihr Gebiet hineinreden 
läßt aber auch wieder Leute zu Wort kommen, die über irgend etwas schrei- 
ben, von dem sie keinen blauen Dunst haben. Wa. O. stichelt gern etwas 
auf der letzten Seite, jedoch ist gerade dabei Sachlichkeit vonnöten., 

Wilhelm Kintzinger, Waldkirch i. Br, 
* 


... fühle ih mich namens des Berufsstandes verpflichtet, gegen diese 
Veröffentlichung Widerrede zu erheben. Was der Verfasser an Unrichtig- 
keiten zusammengeschrieben hat, übertrifft das Maß des Erträglichen. Leider . 
— und das geht zu Ihren Lasten — drucken Sie derartigen Unsinn ohne 
Kommentar ab, und das sollte ein seriöses Blatt nicht tun. 

Der Verfasser hat sich über die vielen Gebühren geärgert, die nun mal 
mit der Kraftfahrzeughaltung zusammenhängen, und macht seinem Herzen 
Luft. Soweit also in Ordnung! Was ich und viele Kollegen zu beanstanden 
haben, sind die Ausfälle, die in diesem Zusammenhang gegen die Beamten 
schlechthin gerichtet werden. Wenn man auch den Standpunkt vertreten 
könnte, ein Staat hat die Beamten, die er verdient, so muß doch anderer- 
seits allen Staatsbürgern klar sein, daß der Beamte nur ausführendes Organ 
ist. Für viele Dinge, über die man schimpft, ist der Gesetzgeber verantwort- 
lich, der vielfach nicht weiß, was er für Unheil anrichtet. Gesetze aber 
machen die Parlamente. Es wäre also besser, man würde Wünsche und Be- 
schwerden bei den Parlaments-Abgeordneten anbringen, statt im Affekt 
über die Beamten herzufallen... 

Verwaltungsoberinspektor Hubert Linn, Euskirchen 


Andere Verkehrsteilnehmer 
(zu „Verkehrspolizei im Einsatz“, Heft 7, Seite 37) 


... fiel mir auf, daß hier anscheinend eine falsche Auslegung des $ 11 
Abs. 1 StVO vorliegt. Es heißt dort: „Wer seine Richtung ändern oder 
halten will, hat dies anderen Verkehrsteilnehmern rechtzeitig und deutlich 
anzuzeigen.“ Es ist hier also ausdrücklich von „anderen Verkehrsteilneh- 
mern“ die Rede! Auc in der DA (Dienstanweisung für Polizeibeamte) steht: 
„Zur Erfüllung des Tatbestandes gehört also, daß ‚andere Verkehrsteilneh- 
mer‘ vorhanden sind.“ Hans-Joachim Bachofer, Reutlingen 

* 


Ich glaube, daß der Herr C. H. C. im Beispiel 2 die 2 Mark wegen Nicht- 
anzeigens der Fahrtrichtungsänderung, da kein anderer Verkehrsteilnehmer 
vorhanden war, nicht hätte zahlen brauchen, wenn er es hätte darauf an- 


genießen Sie im Wohnwagen 
die schönste Zeit Ihres Lebens 


Wo es Ihnen gefällt, sind Sie Zuhause kommen lassen. ...Mir scheint, daß einige Polizeibeamte entweder die 
und was Ihnen nicht gefällt, hat in StVO nicht richtig kennen oder aber es immer wieder versuchen, Geld ein- 
Ihrer Welt, Ihrem Heim auf Rädern zukassieren, auh wenn — wie im vorliegenden Fall — gar kein Redt 
keinen-Platz dazu besteht. Mir passierte einmal das gleiche, doch brauchte ich nad 
z einigem Hin und Her die 2 Mark nicht zu zahlen. 
Für DM 4950.- Richard Blüthmann, Effeld Krs. Heinsberg 
können Sie bei 5 
; Dänemark 
uns einen aus- z 
gewachsenen (zu: Dänische Ferienerlebnisse eines Schweizers, Heft 8, Seite 4) 
\ T Wohnwagen für Wenn ich zu dem Brief von Herrn Schütz Stellung nehme, dann nur 
Kann es etwas 5 - = 4 Personen be- deshalb, weil es wirklich schade wäre, wenn sich Interessenten für Däne- 


mark von einem Besuch abhalten ließen. Es ist ein wundervolles und, 
soweit ich während meines letzten Urlaubes feststellen konnte, ein durch 
aus gastfreundliches Ländchen — gastfreundlich auch uns Deutschen gegen- 
Er ist komplett ein- \% ; n über. Ich fuhr Anfang September letzten Jahres mit meinem Wagen 16 Tage 
gerichtet, hat Pro- AND ? lang durch fast ganz Dänemark, d. h. von Großenbrode an mit der Fähre 
panleitungen für BR i („Kongen Frederik“) nach Gedser, von dort aus bis Kopenhagen, nach zwei- 
Herd und Beleuchtung, R tägigem Aufenthalt über Helsingör und Roshilde bis Korsoer, dort über- 
Wasserablauf, Schla: nachten, mit der Fähre nach Nyborg, weiter über Odense, Kolding, Aarhus 
E 2 bis Randers, dort übernachten, am andern Tag über Aalborg nach Skagen, 
raffia-Matratzen und - wo ich zehn Tage in einem Sommerhaus verbrachte, das ich von einem 
ist aluminium-verklei- Wi a Dänen zum Preis von 60 Kronen (!!) gemietet hatte. Die Rückfahrt erfolgte 
det, wie alle unsere - u \ E über Viborg, Vejle bis zur deutschen Grenze. Also ein ganz schönes Stück, 
Fahrzeuge. Auflauf- R x gemessen an der Größe des Landes die Hauptteile von Dänemark. 
bremsen, 4 ausfahr- Re . ‘ j In dieser ganzen Zeit, während der ich verschiedene Male Zimmer, ab- 
bare Eckstützen, Blink-, Park- und \ : p \ x gelegene Orte u. ä. suchen mußte, begegnete ich nicht ein einziges Ma 
Stoplichtanlage sind im Preis enthal- , einem unfreundlichen Menschen. Viele gaben mir, wenn sie meine ‚Natio 
3 nn nalität (D-Schild) erkannten, auf deutsch Auskunft. Meine Begleiterin un 
ten. Dieser Wagen ist einer unserer 2 ich waren von diesen Menschen, die uns so freundlich entgegenkamen, SO 
14 Typen von unserem Verkaufspro- x \ begeistert, daß wir seither jedem eine Fahrt nach Dänemark empfohlen 
gramm der englisch. Wohnwagen-Industrie. \ \ N x haben. 
Fordern. Sie-bitte Ich möchte nur zwei Fälle solcher Beweise wahrer Menschenfreundlich- 
5 keit erwähnen: Wir kamen gegen 8.30 Uhr am Abend in Kopenhagen Allı 
Prospektmaterial von ohne ein Zimmer vorausbestellt zu haben. Auf einem Taxistand neben dem 
„Tivoli“ hielten meine Begleiterin und ich im Wagen „Kriegsrat“, ohne 
unseren falschen Parkplatz entdeckt zu haben. Nach einigen Minuten öff- 
nete sich die Türe und ein jüngerer Herr fragte uns in gutem Deutsch, wie 
er uns behilflih sein könne. Er unterhielt sich mindestens fünf Minuten 
mit uns, gab uns einige Adressen von guten Hotels und sonst noch einige 
Ratschläge, verabschiedete sich dann und bat uns zum Schluß, wir möchtet 


Schöneres geben? \\\\ ee ge kommen. 


K. Michel, Wohnwagenvertrieb, Düsseldorf, Tonhallenstrafßie 11 


doch, falls wir noch etwas warten wollten, in die Nebenstraße fahren. Wir 
hielten gerade auf einem Parkplatz für Taxis und er möchte mit seinem 
Wagen herfahren. Ich möcte nicht erfahren, was bei uns ein Taxifahrer 
gesagt hätte! a N » 

Und der zweite Fall: Wir fuhren gegen 11 Uhr am Vormittag bei strö- 
mendem Regen und eisigem Wind in Skagen (Nordspitze von Jütland) ein. 
Unser Plan war, irgendwo ein Ferienhäuschen, von denen wir unterwegs 
zahlreiche gesehen hatten, zu mieten. Wir hielten mit dem Wagen in 
Skagen an einer Essotankstelle und tankten auf. Die Inhaberin der Tank- 
stelle, eine ältere Frau, die leider weder deutsch noch englisch sprach, hörte 
aus meinem schwachen Dänisch meinen Wunsch heraus. Sie ging zum Tele- 
fon, rief vier oder fünf verschiedene Nummern an, drückte mir dann einen 
Zettel in die Hand mit der Aufschrift „Koebman Ruth, Gl. Skagen“, und 
eben dieser „Koebman“ (Kaufmann) Ruth war es, der uns dann eines seiner 
drei Sommerhäuschen zu einem durchaus nicht zu hohen Preis vermietete. 
Wir haben uns in dieser Zeit in Skagen, das von den Deutschen während 
des Krieges besetzt und befestigt war, in den zehn Tagen unseres Aufent- 
halts selbst verköstigt, d. h. wir kauften in allen möglichen Läden alles 
mögliche ein. Die Ladeninhaber bzw. Verkäufer antworteten uns häufig in 
Deutsch, begrüßten uns freundlich, wenn wir kamen, lächelten uns sogar 
auf der Straße zu, wenn wir sie unterwegs trafen. 

Auf der Suche nach Zimmern in Hotels hatten wir in keiner Stadt 
Schwierigkeiten. Die Preise waren durchaus angemessen, die Hotelboys 
holten unsere Koffer vom Wagen ab bzw. brachten sie wieder hin, die Be- 
dienungen in den Lokals waren sehr entgegenkommend und hilfreich, und 
wenn jemand uns nicht gerade mit strahlendem Gesicht bediente, dann 
kamen wir nicht auf den Gedanken, daß die Abneigung gegen die Deut- 
schen daran schuld sei. Schließlich passiert einem das genau so in einer 
deutschen Gaststätte. 

Wir haben während unserer Reise durch Dänemark mehrere andere 
Landsleute getroffen, mit einigen kurz gesprochen, und kein einziger klagte 
über Unfreundlichkeit oder gar offene Ablehnung. Auch glaube ich, daß 
nicht allsonntäglich Dutzende von dänischen Omnibussen durch Hamburg 
fahren würden, wenn die Grundeinstellung der Dänen gegenüber den Deut- 
schen heute noch feindlich wäre. Und wenn der eine oder andere unserer 
nordischen Nachbarn uns nicht gerade liebt — nun, die Dänen sind sehr 
nationalbewußt, und der Einmarsch unserer Truppen im April 1940 hat die- 
sen fröhlichen Leutchen einen Schock versetzt, den sie eben nicht so leicht 
überwinden. Wer wollte ihnen das übelnehmen? 

Wieland Schmid, Stuttgart-Sillenbuch 


* 


Herr Peter A. Schütz aus St. Gallen (Schweiz) scheint auf seiner Däne- 
mark-Reise wirklich Pech gehabt zu haben. Zur Ehre der dänischen Bevöl- 
kerung möchte ich aber berichten, daß ich auf meinen Fahrten nach dem 
letzten Krieg mit deutschem Mercedes-Diesel-Wagen, deutscher Polizeinum- 
mer einschl. D-Schild und nur deutsch sprechend, immer außerordentlich 
höflich, zuvorkommend und ausgesprochen freundlich in ganz Dänemark auf- 
genommen worden bin. Man sollte diese Fälle, die Herr Schütz erlebt hat, 
wirklich nicht verallgemeinern. Max-Bruno Fischer, Mettingen (Westf.) 


Ich habe den Kopf schütteln müssen über die „Erlebnisse“. Vor zwei 
Jahren war ich über Pfingsten 12 Tage durch Dänemark gefahren mit Frau 
und zwei Jungens. Niemals habe ich auch nur eine Andeutung davon 
erlebt, daß ich als Tourist oder im Restaurant oder im Hotel als Deutscher 
unwillkommen gewesen wäre. Immer habe ich freundliche Auskünfte 
erhalten, nie wurden Überpreise genommen. Ich habe einige Betriebe be- 
sichtigt, vorher gefragt und nie eine unhöfliche Antwort bekommen. Auf 
ein freundliches und höfliches Wort bekommt man auch eine entsprechende 
Antwort. Ih habe Holland, Schweiz, und Frankreich besucht, von allen 
war mir der dänische Mensch auf der Straße, im Geschäft, im Lokal oder 
im Hotel der unbedingt höfliche. In Esbjerg haben wir es erlebt, daß die 
Serviererinnen und ein Geist aus der Küche bei der Abreise winkten, 
nicht wegen des Trinkgeldes. Man ist übrigens in den Missionshotels 
immer gut aufgehoben und man muß, wenn man so eine Reise vorhat, 
sich rechtzeitig um die Unterkunft kümmern. Ich hatte von Hannover an 
drei Hotels in den verschiedenen Städten geschrieben und sofort eine 
zusagende Antwort bekommen, und das in den Pfingstreisetagen, wo so- 
wieso alles schnell überfüllt war. Das Hotel vermittelte mir sogar zweimal 
eine telephonische Unterkunft nach Roskilde und nach Nestvaed. In einem 
fremden Land verfährt man sich auch mal und fragt dann nach der richti- 
gen Strecke. Nie haben wir verächtliche Worte oder solche, wie sie der 
Schreiber gehört haben will, hinnehmen müssen. Meine Familie wird auf 
jeden Fall lieber wieder dorthin in den Urlaub fahren als in solche 
Länder, in denen man am anderen Morgen nicht weiß, ob der Wagen 
oder andere Sachen inzwischen gestohlen wurden. 

Wilh. Bürig, ‚Drogerie und Fotohaus, Hannover-Buchholz 


* 


Der Brief des Herrn Schütz in Heft 8 („Dänische Ferienerlebnisse‘“) 
klingt sehr unglaubhaft, aber nur für den, der noch nicht im Nachkriegs- 
Dänemark war. Ich selbst wollte Anfang September vorigen Jahres in 
Openhagen für eine Woche Quartier nehmen und klapperte deshalb ca. 
25 (!) Hotels und Pensionen ab, um jedesmal eine zwar sehr höfliche, 
aber bestimmte Absage zu bekommen. Schließlich erhielt ich durch die 
amtliche Zimmervermittlung des Hauptbahnhofes für umgerechnet DM 9.— 
(ohne Frühstück, zahlbar im voraus an die Vermittlung) ein unmögliches 
Zimmer weit draußen am Stadtrand. Das Bett war grau vor Schmutz, wie 
ich es seit meinen Studentenwanderjahren nicht mehr erlebt habe. Bei 

Orgengrauen bin ich aus der Stadt geflohen, um meinen Urlaub woanders 
Zu verbringen. Als ich dann auf dem Fährsciff die Geschichte einem VW- 
Ollegen mit „Nordlanderfahrung“ erzählte, fragte mich dieser nur: „Ja, 
aben Sie denn in Dänemark deutsch gesprochen?“ Drum, wenn es schon 
unbedingt Dänemark sein muß, dann wenigstens mit Campingausrüstung. 
Esser aber warten, bis wir bei unseren dänischen Vettern wieder in 
Vorteilhafterem „Geruche“ stehen. Apotheker Viktor Rabs, Nürnberg 
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HAHN IMKORB- 
AM STEUER DES FIAT 600 


Flink, wendig und übersichtlich gibt er seinem Fahrer 
auch im dichten Stadtverkehr ein sicheres Gefühl der 
Überlegenheit. 

Seine Spitze von über 95 km gewährleistet auf langen 
Strecken einen guten Reisedurchschnitt bei bequemer 
Fahrt für olle vier Insassen -» Normverbrauch 6Liter 


FIAT 600 - BEWAHRT UND BEWUNDERT 


für Reise und Heim 


METZ-BABYPHON 
Der vollkommene UKW-Koffersuper mit 
{ elektr. Plattenspieler für Batterie-Netzbetrieb. 
/ \}), Die 4 Verwendungsmöglichkeiten: 
Kofferradio — Elektr. Plattenspieler 
EN Heim- und Zweitgerät — Autoempfänger 
; Ewige Heizbatterie - 9 Röhren - 14/9 Kreise - 
Stromsparende Gegentaktendstufe - Baß- und Dis- 
kantregler - Vorsatz für Betrieb an Autobatterie. 


FRAGEN SIE IM FACHGESCHAFT 


Eine geniale Neuheit: 
METZ-FERNSEHGERÄTE 


me UK WY 


RADIO - FERNSEHEN - PHOTO - FÜRTH/BAY. 


Das ist wichtig: Mach mal Pause 
und trink „Coca-Cola“ 


TRINK 


Am Steuer muß man frisch sein. Und des- 
halb sollte man eine Gelegenheit wie diese 
dazu nutzen, bewußt Pause zu machen. 
Aussteigen, sich ein bißchen die Beine ver- 
treten, frische Luft atmen und eine köstli- 
che „Coca-Cola“ dazu trinken - das tut gut. 


Eine Pause mit ‚Coca-Cola‘ und Sie fahren erfrischt. 


„Coca-Cola” ist das Warenzeichen für das unnachahmliche koffeinhaltige 
Erfrischungsgetränk der Coca-Cola G.m.b.H. 


RS 


für nur DM 50.— mehr. 


Seebohm 


Bescheidene Anmerkung eines seine demokratischen Grundrechte aus- 
äbenden Bundesbürgers zum Windecker-Leitartikel „Ist Seebohm bekehrt?* 
Zehnjahresplan für den Straßenbau — na schön, aber mit unsichtbar 
eingebautem Rückwärtsgang, der vier Wochen nach der Bundestagswahl 1957 
selbsttätig in Funktion tritt. Dipl.-Kaufm. Günther Dupke, Hagen (Westf.) 


* 


Die Überschrift zu Ihrem Artikel „Ist Seebohm bekehrt“ ist bereits irre- 
führend! Bekehrung setzt bei dem zu Bekehrenden eine eigene Meinung 
voraus; ist das bei Herrn Dr. Seebohm der Fall? Ihm fehlt keine Bekeh- 
rung, sondern ein Chef mit anderer Meinung. Oder, noch viel besser, er 
verschwände ganz schnell von seinem Posten als Verkehrsminister. Viel- 
leicht würde er als Präsident der Handelskammer Braunschweig im Umgange 
mit der dortigen Industrie wieder umschulen, das fällt ihm ja nicht sonder- 
lich schwer. Otto Schaller, Hannover 


Straßen bezahlen 


Wegen der Frostaufbrüche sind in der hiesigen Gegend einige Straßen 
gesperrt. Nun gibt es zu den Zementwerken Scheiklingen, Blaubeuren, 
Allmendingen und Gerhausen nur eine Zufahrtsstraße, und diese war 
laut Zeitung für Lastwagen über 9 Tonnen gesperrt. Das wußten aber die 
Fernfahrer nicht, und Schilder waren noch nicht angebracht. So stellte sich 
ein schlaues Schwobepolizischtle an die Straße und schrieb jeden auf, der 
über 9 Tonnen hatte. Die Fahrer erhielten meines sehr genauen Wissens 
nach Strafen zwischen 100 und 600 DM! Unser Polizischtle tat nachher 
folgenden Ausspruch, den ich beeiden kann, da ich selbst dabei war: „Die 
Fuhrunternehmer müssen die Straßen bezahlen, da sie sie ja auch kaputt- 
machen!“ Paul Nußbaumer, Eisenwaren, Schelklingen (Württ.) 


Schilder 


Daß es sich hier 
nicht um eine Kreuzung 
handelt, sieht man an 
dem parkenden Wagen. 
So etwas ist wohl nur 
in der Bundeshauptstadt 
Bonn möglich. N.N. 


Test Ford Vs 


Ihren Testbericht über den Ford V 8 Fairlane in AUTO, MOTOR und 
SPORT, Heft 6, habe ich sehr aufmerksam durchgelesen, zumal ich selbst 
seit einigen Monaten einen Ford V 8 Victoria mit 176 HP-Motor besitze. 
Der Wagen hat einen hervorragenden Motor, gute Fahrwerksqualitäten 
und sehr gute Bremsen. Auch für die innere Sicherheit wurde hier einiges 
getan. Mit Ihrem Testbericht bin ich sehr zufrieden gewesen. 

Karl H. Mayer, Bern (Schweiz) 


April 


Ihr Aprilscherz „Die neue Lötschen-Paßstraße“ (Heft 7, Seite 41) ist gut 
gedacht. Wie viele Leser mögen wohl darauf hereingefallen sein? 
Badisches Blechpackungswerk GmbH., Karlsruhe-Knielingen 


. 


Veteranen 


Wir möchten Sie wissen lassen, daß unser Herr Hennig einige alte 
Veteran-Cars, beispielsweise Ford T-Modell u. ä., aus den Jahren 1918 bis 
1925 (zum Teil fahrbereit) vermitteln kann. Falls Interessenten bei Ihnen 
nachfragen, die derartige Fahrzeuge zu Reklame- oder Sammlerzwecken 
suchen, bitten wir an Herrn Hennig zu verweisen. 

Hennig-Moden, Braunschweig, Schloßpassage 


Ehrenerkläru ngen und Richtigstellungen 


Es gefällt mir insbesondere, daß Sie einen Standpunkt haben, was ja 
ute nicht mehr selbstverständlich ist, und es erscheint mir in diesem 
Zusammenhang nicht so wesentlich, daß all das, was Sie sagen, auch haar- 
genau meinen eigenen Ansichten entspricht, als daß hier der Mut vor- 
handen ist, überhaupt etwas gegen alle mit der Kraftfahrerei zusammen- 
hängenden Mißstände zu sagen, damit die Dinge erst einmal in Fluß 
geraten und in Fluß bleiben. Es ist merkwürdig, daß die mir bekannten 
Clubzeitungen eine derartige Haltung vermissen lassen, daß man viel- 
mehr den Eindruck hat, sie dienten der Publikmachung industrieller Erzeug- 
nisse. Und nur leise wird manchmal am Bestehenden gerüttelt, mag es 
auch noch so sehr der Kritik bedürfen. 

Angesichts der Menschen, um deren Glück, Gesundheit und Leben es 
eht und angesichts der wirtschaftlichen Werte, die auf dem Spiel stehen, 
erscheint mir. Ihr Ton sehr gemäßigt und objektiv, und es erschiene 
komisch, wenn es nicht so traurig wäre, daß Sie gelegentlich Ehren- 
erklärungen oder Richtigstellungen veröffentlichen müssen, weil diese oder 
jene Behörde oder Institution sich beleidigt oder sonstwie getroffen fühlt. 
‘Anständiger und dem Gemeinwohl dienlicher wäre Selbsterkenntnis eigener 


Fehler und Abstellung derselben. 
Tierarzt Norbert Grieser, Oberirsen (Ww.), Kreis Altenkirchen 


he 
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Der Autofahrer vor Gericht 


(zu Heft 6, Seite 8) 


Der Verfasser des Artikels „Der Autofahrer vor Gericht“ hat in seinem 
löblihen Wunsch, die seiner Meinung nach auftretenden Mißstände der 
Rechtsprechung in Verkehrsdingen aufzuzeigen, etwas über das Ziel hinaus- 
geschossen. Man muß, so glaube ich, bei einem derart heiklen Problem, 
das weiteste Kreise angeht (machen doch die Strafsachen in Verkehrsdingen 
heute rund 50 Prozent aller anfallenden Verfahren aus), besonders vorsichtig 
sein. Vor allem aber muß man sich davor hüten, Einzelfälle zu verallge- 
meinern. Der unbefangene Leser könnte hieraus leicht den Eindruck gewin- 
nen, daß einzelne unerfreuliche Vorgänge die Regel und nicht etwa Aus: 
nahmefälle sind. 

Ich glaube, daß keine Veranlassung besteht, grundsätzlich Besorgnisse 
gegen die Rechtsprechung in Verkehrsdingen zu hegen, da die Probleme, 
die der Verfasser aufzeigt, jeden Verkehrsrichter und Verkehrsstaatsanwalt, 
der seine Aufgabe ernst nimmt, seit langem bewegen. Die Kritik des Ver- 
fassers, Verkehrsstraftaten würden in der gleichen Art bestraft wie ein vor- 
sätzlicher Diebstahl, Einbruch usw., ist nicht unberechtigt. Hierfür sind aber 
nicht die Gerichte verantwortlich zu machen, sondern der Gesetzgeber, der 
Prozeßart und zu verhängende Strafen vorschreibt. 

Die Justiz hat in den letzten Jahren viel zur Vermeidung von Mißstän- 
den getan. Man muß hierbei aber bedenken, daß den Bestrebungen der 
Justiz, deren Etat fast in allen Ländern einer der kleinsten ist, natürliche 
Grenzen gesetzt sind. Man hat bei allen größeren Gerichten besondere Ver- 
kehrsrichter eingesetzt, die ausschließlich oder fast ausschließlich Verkehrs- 
sachen behandeln. Es ist also meistens nicht der gleiche Richter, der kurz 
vorher einen Dieb oder einen sonstigen Kriminellen verurteilt hat. 

Auch bei den Staatsanwaltschaften sind besondere Verkehrsreferate ge- 
bildet. Diese Beamten sind fast alle Führerscheinbesitzer und nehmen häufig 
selbst praktisch am Kraftfahrzeugverkehr teil. Leider ermöglicht ihnen der 
Staat nicht, und das muß hier mit aller Klarheit ausgesprochen werden, die 
nötige Fahrpraxis zu erwerben, die sie sich selbst zur Ausübung ihres 
Dienstes wünschen. Die Mehrzahl dieser Beamten hält sich freiwillig und 
ohne die Möglichkeit einer steuerlichen Absetzung aus eigenen Mitteln 
ein Kraftfahrzeug, um aktiv am Verkehr teilnehmen zu können. Übrigens 
ist noch nicht allgemein bekannt, daß ein wegen eines Verkehrsdeliktes zu 
einer Freiheitsstrafe Verurteilter im Strafvollzug nicht mit Kriminellen zu- 
sammenkommt. 

Meines Erachtens trifft es nicht zu, allgemein zu sagen, daß Verkehrs- 

strafsachen auch in der gleichen Art behandelt würden wie die oben ange- 
führten asozialen Delikte. Die Richter und Staatsanwälte geben sich Mühe, 
gegen diese unberechtigte Meinung anzukämpfen. In der überwiegenden 
Zahl aller Fälle ist aus der Verhandlungsführung klar zu erkennen, daß 
Richter und Staatsanwalt die Ursache der meisten Verkehrsvergehen in 
vorübergehendem menschlihen Versagen suchen. Es mag sein, daß hier 
und da einmal Entgleisungen vorgekommen sind (die kommen wohl in 
jedem Berufszweig vor, und noch ist nicht geklärt, ob hierbei immer nur der 
Richter schuld ist), aber man darf deshalb nicht in den Fehler verfallen, 
dies als Regel anzusehen. Vor allem glaube ich, daß es sehr gefährlich ist, 
zu schreiben: „Es herrscht leider sehr oft ein Ton, der den wegen eines 
Verkehrsdelikts angeklagten Bürger X schon von vornherein schuldig stem- 
pelt“ und „eine Sekunde Unachtsamkeit genügt und man ist kein guter 
Staatsbürger mehr“. Man sollte doch eine höhere Meinung von der Objek- 
tivität des Gerichts erwarten dürfen. Derartige Verallgemeinerunger sind 
geeignet, ein völlig schiefes Bild zu erwecken. Sie berücksichtigen nicht die 
oft sehr großen Schwierigkeiten, unter denen der Richter in einer Ver- 
kehrssache zu entscheiden hat, die meist darauf zurückzuführen sind, daß 
infolge des raschen Geschehensablaufes bei einem Unfall der Sachverhalt 
nicht feststeht, sondern erst in mühsamer Arbeit mit dem Zeugen rekon- 
Struiert werden muß. 
. Es wird auch nicht beachtet, daß die Arbeit des Verkehrsrichters fast 
immer dadurch erschwert wird, daß die Parteien schon im Strafprozeß einen 
Vorweggenommenen Zivilprozeß zur Regelung etwaiger Schadensersatz- 
ansprua.. führen wollen. Hierbei verhärten sich meist die Fronten, und es 
mag dann schon einma! zu der vom Verfasser angeführten „Atmosphäre“ 
kommen. Leider zeigen sich nach außen die positiven Früchte der Arbeit 
der Richter und Staatsanwälte fast nie, während ein einziger Versager gern 
zum Anlaß genommen wird, in Bausch und Bogen über eine ganze Insti- 
tution zu urteilen. Man sollte sich aber hüten, dem Kraftfahrer von vorn- 
herein jegliches Vertrauen zur Rechtsprechung zu nehmen. 

Wenn man die vom Verfasser gestellten Probleme auch unter den oben 
aufgezeigten Gesichtspunkten betrachtet — und man sollte sie auh „von 
der anderen Seite“ sehen —, kommt man zu dem Ergebnis, daß die mensc- 
lich verständlichen und löblichen Besorgnisse des Verfassers im allgemeinen 
zum Glück unberechtigt sind. Staatsanwalt Albert Stahl, Ansbach 
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7 FRAGEN SIE MR. STACK! 
| » Wen eine zarte Frauenhand oder ein starker Mann auf 


den Knopf drückt, müssen »sie«e kommen, müssen »sie« da 
i sein, müssen »sie« aus Leibeskräften funken — stundenlang — 
»sie« dürfen nicht wegbleiben, »sie« müssen hohe Drücke aus- 
halten und im entscheidenden Moment dazwischen funken, 
»sie« dürfen ihre Elektroden-Nerven nicht verlieren. Und wie 
lange halten »sie« das aus ? Wie lange können »sie« so leben ? 


Am besten fragen Sie Mr. Stack. Sie kennen Mr. Stack noch 
nicht ? Schade, da haben Sie etwas versäumt. Sie sollten 
ihn, falls Sie der Zufall nach New York führt, unbedingt be- 
suchen: 57. Straße, Hudson Hotel. Mr. Stack ist dort General- 
direktor. Das ist nur eine seiner Lieblingsbeschäftigungen; 
seine zweite sind alte Autos. Er fährt noch heute einen Olds- 
mobile aus dem Jahre 1903 und hält ihn dadurch jung, daß 
er jährlich viele Meilen mit ihm herunterrasselt. Und wenn 
Sie Mr. Stack- fragen: Wie lange können »sie« leben ? Dann 
wird er Ihnen sagen: 25 Jahre. Jawohl, denn 25 Jahre fuhr 
Mr. Stack in seinem »good old Olds«, einem Einzylinder, mit 
ein und derselben Zündkerze — »sie« war — eine BOSCH-Kerze! 


Qualität entscheidet auch heute! Gerade bei Zündkerzen ! 
Deshalb: Nicht experimentieren — gehen Sie ganz sicher, 
wenn es um die Zündkerzen geht. Vertrauen Sie wie Mr. Stack 
auf Bosch und sagen Sie bei jedem Kerzenwechsel (wir raten 
bei heutigen Motoren : Alle 15000 km) immer und überall: 


„BOSCH, bitte!” 


. ausdrücklich Bosch. Denn Qualität hält länger ! 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART 
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So wie auf diesem Bild sieht es zu normalen Verkehrsstunden am Drackensteiner Hang auf der Autobahn Frankfurt-München aus - einer der 
Hauptarterien des deutschen Verkehrs. Der Verkehr ist hier einbahnig, der Bau der zweiten, auf einer andern Trasse führenden Bahn ist durch 
den Krieg liegengeblieben. Nachdem die zuständigen Stellen sich 10 Jahre nach Kriegsende endlich zum Weiterbau bereitgefunden haben, 
kann man damit rechnen, daß dieser Flaschenhals im kommenden Jahr aus dem deutschen Straßensystem verschwindet. Foto: Weitmann 


Kritik 
am Schulsystem 


Scharfe Kritik am gegenwärtigen Schul- 
system übte Professor Dr. Caselmann, Heidel- 
berg, auf einer Erziehertagung. Es sei Aufgabe 
der Erziehung, selbständig denkende Menschen 
heranzubilden, indes führe der derzeitige formal- 
technische Schulmechanismus nur zur Heranzüch- 
tung von Untertanen. Die Schulorganisation 
wolle in der Erziehung kein Risiko eingehen und 
reglementiere deshalb alles. So werde die leben- 
dige Schule zur verwaltenden Schule. Dazu trage 
auch das Bestreben einer gehobenen Beamten- 
schicht bei, alles aktenmäßig zu erledigen. Für 
den verantwortungsvollen Pädagogen müsse die 
Entwicklung einer Menschenseele wichtiger sein 
als die Befolgung eines bürokratischen Regle- 
ments. Man sollte endlich einsehen, sagte Profes- 
sor Caselmann, daß es besser sei, der pädagogi- 
schen Initiative des einzelnen Erziehers zu ver- 
trauen, als dem Bestreben subalterner Geister, 
alles bis ins kleinste zu ermitteln. 

Als Autozeitschrift haben wir keineswegs 
etwa den Ehrgeiz, uns von jetzt an auch um 
Dinge wie die Schulorganisation zu kümmern, 
die mit unserem Fachgebiet nichts unmittelbar zu 
tun haben. Die Gedanken des Professors Casel- 
mann aber seien hier aus einem ganz anderen 
Grund wiedergegeben. Seine gewiß nicht unbe- 
rechtigte Kritik am gegenwärtigen Schulsystem 
hat nämlich eine fatale Ähnlichkeit mit derjeni- 
gen, die wir und viele mit uns am gegenwärtigen 
Verkehrssystem seit langem und in ständig zu- 
nehmendem Maße zu üben gezwungen sind. Und 
diese Parallelität, die sich zweifellos auf vielen 
anderen Gebieten ebenso deutlich feststellen läßt, 
ist doch eigentlich zutiefst erschütternd. 

Es bereitet nicht die geringste Schwierigkeit, 
mit genau den gleichen Formulierungen, die Pro- 
fessor Caselmann für das Schulsystem verwen- 
det, auch unsere chaotische Verkehrssituation zu 
kennzeichnen, So sieht das dann aus: 

Es wäre für die maßgebenden Verkehrsbehör- 
den eine dankbare Aufgabe, selbständig und ver- 
kehrsgemäß denkende Menschen heranzuziehen. 
Indes führt der derzeitige formaltechnische Ver- 
kehrsmechanismus nur zur Heranzüchtung von 
Untertanen. Die Verkehrsbehörden wollen kein 
Risiko eingehen und reglementieren deshalb alles. 
Sie sind unfähig, den Erfordernissen des ständig 
wachsenden Verkehrs Rechnung zu tragen, sie 
versuchen ihn vielmehr — nach der Statistik von 
vorgestern — zu „verwalten“. Dazu trägt auch 
das Bestreben einer gehobenen Beamtenschicht bei, 
alles aktenmäßig zu erledigen. Für den verant- 
wortungsvollen Verkehrslenker müßte die natür- 
liche, gesunde Entwicklung des Straßenverkehrs 
wichtiger sein als die Befolgung eines bürokrati- 
schen Reglements. Man sollte endlich einsehen, 
daß es besser. sei, der Initiative erfahrener Ver- 
kehrsfachleute zu vertrauen, als dem Bestreben 
subalterner Geister, alles bis ins kleinste zu er- 
mitteln. 

Der Herr Professor Dr. Caselmann aber möge 
uns nicht böse sein, wenn wir dergestalt seine 
Ausführungen parodiert haben, Er wird sie uns 
aber kaum verübeln, denn er gehört mit zu den 
wenigen, die ebenso wie wir, wenn auch an 
einem anderen Abschnitt, weit vorn an einer 
dünn besetzten Front stehen. Und vielleicht über- 
kommt auch ihn manchmal das Gefühl, auf ver- 
lorenem Posten zu kämpfen, denn die Masse be- 
findet sich längst auf einem mehr oder weniger 
geordneten Rückzug. Heinrich Augsburger 
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1 Ganz kurz 


18000 Geländewagen 


sollen insgesamt für die Bundeswehr 
bestellt werden. Der Verteidigungs- 
ausschuß des Bundestags hat auf 
Grund einer Vorlage der Bundes- 
regierung einer Empfehlung zuge- 
stimmt, zunächst 5000 Geländewa- 
gen zu beschaffen. Die zur Auswahl 
stehenden drei Modelle (DKW, Go- 
liath, Porsche) seien nicht ausrei- 
chend technisch erprobt. Trotzdem 
führte die Regierungsmehrheit unter 
Berufung auf die Eilbedürftigkeit der 
Truppenaufstellung eine Auswahl- 
entscheidung für ein bestimmtes Mo- 
dell herbei, nämlich für den DKW- 
Geländewagen. Bei den Firmen Go- 
liath und Porsche wurden je 50 Wa- 
gen „zum Zwecke der Weiterentwick- 
lung” in Auftrag gegeben. Ob hier 
rein sachliche Erwägungen den Aus- 
schlag gaben, wie es zweifellos sein 
sollte, oder ob überwiegend poli- 
tische Überlegungen im Vordergrund 
standen, sei dahingestellf. Die SPD 
übrigens äußerte die Ansicht, die 
Frage wäre keineswegs entschei- 
dungsreif gewesen. 


5 Führerscheinklassen 


für normale Kraftfahrzeuge und 4 
für Kettenfahrzeuge soll es in der 
neuen Bundeswehr nach einem Ver- 
ordnungsentwurf geben, der dem 
Bundesrat vorliegt. So soll die Ein- 
teilung erfolgen: 


Klasse A: Krafträder mit oder ohne 
Beiwagen und dreirädrige Kraft- 
fahrzeuge, deren Leergewicht 400 kg 
nicht übersteigt. 

Klasse B: Kraftfahrzeuge zur Perso- 
nenbeförderung mit höchstens 8 Sit- 
zen (außer dem Fahrersitz) oder 
Kraftfahrzeuge zur Güterbeförderung 
mit nicht mehr als 3500 kg zulässi- 
gem Gesamtgewicht. 


Klasse C: Lastwagen mit über 3500 
kg zulässigem Gesamtgewicht. 


Klasse D: Omnibusse mit mehr als 
8 Sitzplätzen (außer Fahrersitz). 
Klasse E: Kraftfahrzeuge der Klas- 
sen B, C oder.D mit Anhängern, 
deren zulässiges Gesamtgewicht 750 
kg überschreitet (bis zu dieser 
Grenze darf ein Anhänger bis Klasse 
B, C oder D ohne weiteres mitge- 
führt werden). 

Klasse F: Voll- und Halbkettenfahr- 
zeuge mit und ohne Anhänger (F 1 
bis 15 t, F 2 bis 30 t, F 3 bis 55 t und 
F 4 über 55 t zulässigem Gesamt- 
gewicht). 

& 18 StVZO soll dahingehend er- 
gänzt werden, daß auch Wehrmacht- 
führerscheine während der Dauer 
des Dienstverhältnisses zum Betrieb 
eines zivilen Fahrzeuges gelten. 


Seiner Funktion entbunden 


wurde durch den bayerischen Innen- 
minister der Leiter der Abteilung 
Straßenbau in der obersten Baye- 
rischen Baubehörde, Ministerialrat 
Bruner. Den Vorwürfen, daß die 
Planung neuer Straßenbauvorhaben 
in Bayern zu schleppend vor sich 
gehe, hatte sich auch das Bundes- 
verkehrsministerium angeschlossen, 
das sich mit dem zögernden Fort- 
schritt des Autobahnbauves Frank- 
furt-Würzburg unzufrieden zeigte. 


Auch für einen Opel-Kapitän 


können von jetzt an Schwerbeschä- 
digte Befreiung von der Kraftfahr- 
zeugstever erhalten. An sich ge- 
währt das Verkehrsfinanzgesetz nur 
Steuerfreiheit für Kraftfahrzeuge bis 
2400 ccm, was zu einer sachlich völ- 
lig ungerechtfertigten Benachteili- 
gung des Kapitän führte (siehe 
AUTO, MOTOR und SPORT Heft 
14/1955, Seite 3). Erfreulicherweise 
hat nunmehr das Bundesfinanzmini- 
sterium eine Mitteilung an die Län- 
der herausgegeben, wonach Über- 
schreitungen des Hubvolumens von 
2400 ccm nicht mehr zur Ablehnung 
der Steuerfreiheit führen sollen. We- 
gen der verhältnismäßig geringen 
Zahl von in Frage kommenden Fäl- 
len werden diese allerdings ohne 
entsprechende Änderung des Ver- 
kehrsfinanzgesetzes auf dem Verwal- 
tungswege erledigt. 


Daß die allierten Streitkräfte 


mit langen Kolonnen schwerer Fahr- 
zeuge die wegen Frostgefährdung 
gesperrten Straßen benutzten und 
erheblich beschädigten, wurde im 
Landtag von Rheinland-Pfalz kriti- 
siert. — Schwere Schäden durch bri- 
tische 50 Tonnen-Panzer auf ge- 
sperrten Straßenstücken werden auch 
aus Westfalen gemeldet. 


25 von 48 Bundesstaaten 


der USA haben in ihrer Verfassung 
einen Paragraphen, wonach die vom 
Straßenverkehr aufgebrachtenSteuern 
in vollem Umfang für den Straßen- 
bau zweckgebunden sind. 


Die Entziehung 
der Fahrerlaubnis 


wird mit angefochten, wenn ein Ur- 
teil im Strafmaß angefochten wird, 
entschied das OLG Celle. 


Ein einmaliges Versagen 


in einer besonderen Gefahrenlage, 
die durch das grob verkehrswidrige 
Verhalten eines Verkehrsteilnehmers 
herbeigeführt worden ist, rechtfer- 
tigt nicht die Entziehung der Fahr- 
erlaubnis, entschied der Bundesge- 
richtshof. 


839 400 Führerscheine 


wurden 1955 im Bundesgebiet erteilt 
(1954: 825 500, 1953: 864 100). Davon 
wurden 134 232 an Frauen ausge- 
geben. Über die Hälfte aller neu er- 
teilten Führerscheine waren solche 
der Klasse 3 (Personenwagen). 588 
Fahrlehrern wurde die Ausbildungs- 
erlaubnis neu erteilt. 


Mit einer Einnahme 


von fast 1 Million Mark, die Ver- 
kehrssünder als gebührenpflichtige 
Verwarnungen zahlen müssen, rech- 
net der Niedersächsische Landtag im 
Etatjahr 1956. Diese Summe wurde 
bei den Beratungen des Landtags 
zum Landeshaushalt genannt. 


Hilfsdienste im Krankenhaus 


an drei Sonntagen muß auf Anord- 
nung des Stuttgarter Jugend-Ver- 
kehrsrichters ein 18jähriger Kraftfah- 
rer leisten, damit er sieht, wohin 
Leichtsinn im Straßenverkehr führt. 
Der junge Mann hatte einen schwe- 
ren Verkehrsunfall verursacht. Es 
wurde außerdem sein Führerschein 
eingezogen, er darf ihn frühestens 
nach Vollendung des 20. Lebensjah- 
res wieder erhalten. Das Urteil ist 
jedoch noch nicht rechtskräftig, weil 
Berufung eingelegt wurde. — Auch 
bei einem anderen 19jährigen Kraft- 
fahrer, der einen Unfall verschuldet 
hatte, wendete der Stuttgarter Ju- 
gend-Verkehrsrichter die gleiche Er- 
ziehungsmaßnahme an. Er wurde zu 
2 Wochen Gefängnis verurteilt und 
muß außerdem an drei Sonntagen in 
einem Unfallkrankenhaus arbeiten. 


In der britischen 
Autoindustrie 


hat sich die Beschäftigungslage wie- 
der gebessert, nachdem die erwar- 
tete jahreszeitliche Absatzbelebung 
eingetreten ist. Allerdings haben die 
mit Großinvestitionen für die Aus- 
weitung ihrer Produktionskapazität 
beschäftigten Werke noch kaum be- 
gonnen, die schwierigen Probleme zu 
lösen, um ihre Wettbewerbsfähigkeit 
auf den Weltmärkten zu sichern. 
Man hört wenig von der unumgäng- 
lichen Reorganisation des Verkaufs- 
apparates und der Verkaufsmetho- 
den im Ausland, wenig über neue 
Modelle. Augenblicklich ist es der 
Industrie durch die psychologische 
Wirkung ihrer inländischen Preis- 
politik gelungen, auf dem Inlands- 
markt vor der steigenden Konkur- 
renz im Export Schutz zu finden. 
Aber das dürfte nicht von langer 
Dauer sein. 


Das Harburger Obus-Netz, 


das erst vor wenigen Jahren neu 
eingerichtet wurde, verschwindet 
wieder. An seiner Stelle werden Om- 
nibusse den Linienverkehr bedienen. 
Nach Mitteilung der Harburger Ver- 
kehrsbetriebe hat sich dort der 
Obusverkehr als teurer erwiesen, als 
es ein Omnibusbetrieb mit gleicher 
Verkehrsleistungskapaozität wäre. 


Ein Berufsverband deutscher 
Automobilverkäufer 


wurde vor einigen Monaten gegrün- 
det (Geschäftsstelle: Köln, Hohen- 
zollernring 72). Als seine Hauptauf- 
gabe betrachtet der Verband die 
Beratung, Betreuung und Unterstüt- 
zung seiner Mitglieder in allen be- 
rufsständischen, steuerlichen, recht- 
lichen, sozialen und versicherungs- 
technischen Fragen. Im Zuge der 
fortschreitenden Motorisierung, mit 
welcher der zahlenmäßige Zuwachs 
an technisch, kaufmännisch, charak- 
terlich und psychologisch qualifizier- 
ten Verkäufern nicht Schritt gehal- 
ten hat, glaubt der Berufsverband 
vielseitige und dankbare Aufgaben 
erfüllen zu können. 


"Was bedeutet eigentlich ein „Drosselmotor‘'? 


= 
F 


Man kann in letzter Zeit bei den Tests der verschiedensten Motor- 
zeitschriften in zunehmendem Maße auf Äußerungen etwa folgenden Inhalts 
stoßen: „Erfreulicherweise hat man die durch verschiedene Verfeinerungen 
gewonnene Motormehrleistung nicht so sehr zur Steigerung der Spitzen- 
leistung, d.h. der Geschwindigkeit herangezogen, als vielmehr zur Er- 
höhung der Zugkraft in dem für Beschleunigung und Steigfähigkeit wich- 
tigen Mittelbereich, der für hohe, bequem zu erreichende Reisedurchschnitte 
viel maßgebender ist als eine besonders hohe Endgeschwindigkeit, die man 
doch nur selten (schon aus Verbrauchsgründen!) auszunutzen pflegt.“ Oder 
auch folgenden Satz findet man: „Unter Verzicht auf hohe Literleistung, 
hat man sich bewußt für einen ‚Drosselmotor‘ entschieden, der nicht nur die 
im Fahrbetrieb so angenehme Elastizität, sondern auch längere Lebens- 
dauer verbürgt. Man vermißt daher auch nur in seltensten Fällen den 
IV. Gang.“ en Ä 

Wer nicht schon seit Jahrzehnten den Autobau mit einiger Fachkenntnis 
verfolgt, könnte fast zu dem Schluß kommen, der Drosselmotor sei die 
neueste und segensreichste Errungenschaft der Kraftfahrtechnik! Dabei ist 
das ganze ein uralter Hut, der immer dann hergeholt wurde, wenn die 
Getriebesorgen den Autokonstrukteuren die letzten Haare vom Kopf zu 
fressen drohten. Auch heute ist das die tiefere Ursache; während es bei 
oberflächlicher Betrachtung so aussehen (und bis zu gewissem Grad auch so 
sein) mag, als käme jetzt bei uns lediglich eine gesunde Reaktion auf zwei 
Jahrzehnte einseitigen Hochleistungsstrebens. 

Etwas merkwürdig (und daher sehr aufschlußreich!) ist allerdings dem- 
gegenüber die Entwicklung in USA, wo man genau das Umgekehrte exer- 
ziert: Nach Jahrzehnten sanftester Motoren entdeckt man heute ein heißes 
Herz für Hochleistung mit allen Registern (Bleibenzin, Hochkompression, 
Drehzahlsteigerung und Hängeventile, sogar Mehrfachvergaser). Die Liter- 
leistungen sind „supersportlich“ geworden (trotz riesigen Hubräumen, die 
man mangels jeden Steuergesetz-Handicaps beibehält). 

Man muß — ungeachtet des PS-Wettrennens drüben — stark vermuten, 
daß die „Matic“-Raffinessen in USA viel vom Elastizitätsproblem ver- 
schleiert haben, das — dank der Riesenmotoren — sowieso niemals in 
gleicher Schärfe wie bei uns auftrat, die wir stets kleine Motoren (Steuer!) 
in Familienchaisen hängen mußten, die möglichst nur 3 Gänge (Preis!) 
haben sollten. Auf alle Fälle ist die motorische Situation ausgesprochen 
verwirrend geworden, und es ist nur zu begreiflich, wenn die Ansichten 


- auch dazu neigen. Die Frage: „Welche Tendenz ist denn nun eigentlich, auf 


lange Sicht gesehen, die richtige?“ ist also hochaktuell. 

Bei Diskussionen ergeben sich aber in der Regel eine Menge von un- 
nötigen Mißverständnissen, um deren künftiger Vermeidung willen der 
Schreiber glaubt, zwei Gesichtspunkte einmal klar trennen zu müssen, 
welche in dem Problem „Drosselmotor“ (nicht nur theoretisch, sondern auch 
praktisch) meist verquickt aufzutreten pflegen. Die im Folgenden vorge- 
schlagene Unterscheidung erhebt keinen Anspruch auf fachliche Originalität, 
wird aber für empfehlenswert gehalten im Rahmen einer Zeitschrift, die 
nicht nur von Fachleuten, sondern auch von Amateuren gelesen und oftmals 
auch zitiert wird, 


Typischer Fall Nr. 1: 


Ein Konstrukteur soll einen Motor entwerfen für ein Kraftfahrzeug, 
dessen Gesamtkonzeption (mit Gewicht, Steigfähigkeit, Höchstgeschwindig- 
keit, Karosserieform und — last not least — Gangzahl!) bereits festgelegt 
ist. Er weiß damit, welche Spitzenleistung und welche Elastizität der künf- 
tige Motor haben muß, um übliche Fahreigenschaften zu erbringen. Je nach 
„Weltanschauung“ (des Konstrukteurs sowohl, wie der erstrebten Kunden) 
und mancherlei äußeren Gegebenheiten (etwa: Steuergesetzen, Wohlstand 
etc.) kann der Motor durchaus verschieden ausfallen; etwa in folgenden 
Grenzformen: 1a): robuster 2,5 Liter mit maximal 4000 U/min (und Hinter- 
achse ca. 1:4); 1b): steuergünstigerer 2 Liter mit maximal 5000 U/min (und 
Hinterachse ca. 1:5). 

Beide hätten „gleiche“ Kennlinien (man braucht nur den Drehzahl- 
maßstab um das Verhältnis 4:5 zu verschieben) zwecks gleicher Motor- 
elastizitär. Bei gleicher Zylinderzahl könnten sie, absolut gesehen, gleiche 
Ventile haben (was zu der ja gleichen Höchstleistung gut passen würde). 
Relativ gesehen hat natürlich der größere Motor kleinere Ventile, ist also 
in diesem Sinne ein „Drosselmotor“, der kleinere ein „Hochleistungs“-Motor, 
trotz äquivalenter Kennlinien (Elastizität, zur Gangzahl passend). Man 
sollte diesen Fall: überdimensionierten Motor, oder etwa: „absoluten“ 
Drosselmotor nennen; wobei über seine spezielle Elastizität noch ebenso- 
wenig ausgesagt wäre, wie etwa darüber, ob er die gleiche Zylinderzahl 
Oder ein anderes Hubverhältnis hat (der Langsamläufer braucht keinen 
Kurzhub aus Kolbengeschwindigkeitsnöten). 

. Am unmißverständlichsten wäre die Bezeichnung eines „überdimensio- 
nierten Langsamläufers“, der natürlich für lange Lebensdauer und geräusch- 
losen Lauf prädestiniert erscheint. (Man hat allerdings in den USA statistisch 
estgestellt, daß die heutigen Hochleistungsfahrzeuge langlebiger sind als 

ie früheren; wieweit das auf die bessere Ausführung speziell der Motoren 
Put, entzieht sich meiner Kenntnis; es mag aber andeuten, daß auch 

öchleistungsmotoren grundsätzlich gesund gebaut werden können!) 


Andererseits darf nicht übersehen werden, daß alle technische Entwick- 
lung im Sinne der Gewichtsersparnis voranschreitet, weswegen — auch 
unbeeinflußt von der Hubraumsteuer — dauernde Drehzahlerhöhungen 
stattgefunden haben. Da Motoren etwa so schwer werden, als es ihrem 
Drehmoment entspricht, sind die Leistungen (durch „n“) rascher gestiegen 
als die Drehmomente (durch V-Hub oder Pme). Also behält „Hochleistung“ 
ihre große Bedeutung durchaus! 


Typischer Fall Nr. 2: 


Das Fahrzeug und auch der Motorhubraum mögen schon festliegen; da- 
gegen sei noch nicht entschieden, ob man ein 3- oder 4-Ganggetriebe vor- 
sehen soll, womit bekanntlich die Frage der speziellen Motorauslegung bzw. 
seiner Charakteristik engstens zusammenhängt („Getriebelöcher“ gegenüber 
der idealen Zugkrafthyperbel, wie sie etwa Elektromotoren, Dampfmaschi- 
nen und künftige echt stufenlose Drehmomentwandler aufweisen), weil 
nämlich ein Motor um so „elastischer“ sein muß, je gröbere Stufensprünge 
das Getriebe hat. Je nach Gangzahl muß nun der Motor verschieden aus- 
fallen, und zwar: 

2a) für 3 Gänge mit sog. „beschnittener“ Leistungsspitze und erhöhter 
Zugkraft „unten“, wodurch man zwar Schaltarbeit erspart, aber auch End- 
geschwindigkeit verliert (will man ebenso schnell fahren wie mit 4 Gängen, 
so kann man sich — zusätzlich zur Elastizität — durch Überdimensionie- 
rung helfen, was meist in gewissem Umfang geschieht — Opel, Lloyd 600 — 
und zu eben der eingangs erwähnten „Verquickung“ geführt hat). 

2b). Mit 4 Gängen ee gar 5, wie bei Fiat, Alfa Romeo Super Sprint 
und BMW-Sport) braucht man weniger Zugkraft unten und deswegen die 
— an sich ja wertvolle — Leistungsspitze nicht so sehr zu verstümmeln; 
man ist schneller, sofern man mehr Schaltarbeit in Kauf nimmt. 

Praktisch kann man dieses bedarfsweise Verschieben des Drehmoment- 
maximums weitgehend durch Ändern der Steuerzeiten (vor allem Einlaß- 
schlußpunkt) beeinflussen; selbstverständlich wirken aber auch kleinere Ven- 
tile im Sinne beschnittener Leistungsspitze, während sie unten kaum dros- 
seln, vielfach aber der Gemischgüte (Geschmeidigkeit) dienlich sind (daher 
auch enge Saugkanäle!). 

Einen Motor der letzten Art sollte man, wenn schon, dann: „relativen“ 
Drosselmotor, besser aber nur: „elastischen“ Motor nennen (und zwar un- 
geachtet dessen, ob er außerdem „überdimensioniert“ ist). 

Wir haben gesehen, daß diese letzteren relativen „Drosselfragen“ we- 
niger mit einer Motor- als mit einer Getriebe-„Weltanschauung“ zu tun 
haben: wir müssen nolens volens beschneiden, solange wir Stufengetriebe 
zu bauen gezwungen sind; weil es bis jetzt noch keine wirklich befriedigen- 
den stufenlosen Drehmomentwandler gibt. — Es war also auch berechtigt, 
eingangs das Wiederaufleben des Drosselmotorstrebens sehr mit Getriebe- 
nöten in Verbindung zu bringen: wenn wir bei 4-Gängern nach Drossel- 
motoren zu schreien beginnen, dann wäre längst der 5. fällig; was in Fach- 
kreisen kein Geheimnis ist, aber im Hinblick auf Schaltarbeit — wo andere 
„Matics“ bauen — eine harte Pille wäre für seine Majestät den Kunden 
bzw. die Kundin (die dann zuletzt vor Wahl nur noch Qual haben!). Das 
Gangdilemma hat natürlich seine ganz natürlichen Ursachen, wie: gestei- 
gerte Geschwindigkeiten (Autobahn) bei gleichgebliebenen Wünschen an die 
Steigfähigkeit, trotz vielfacher 6-Sitzigkeit bei kleinen ‚Motoren (1,5 : 2,0 | 
wegen Steuer!), die „absolut“ sportlich zu sein gezwungen sind und auch 
relativ daher nicht so elastisch sein können wie überdimensionierte Kolle- 
gen früherer Jahrgänge (Einlaßschluß bei Gebrauchswagen rutscht schon 
gegen 90° nach U.T.!!). — Also mit dem Schrei nach Drosselung allein ist 
es auch nur noch zur Hälfte getan; daher baut man wieder mehr Hubraum 


hinein (BMW-Typen!). ® 
Im übrigen ist auch letztgenannte „relative Drosselung* — entgegen 
propagierter Ansichten — keineswegs eine unter allen Umständen erstre- 


benswerte Aushilfe aus dem ewigen Getriebeproblem; denn gesund ist 
allenfalls noch die „absolute“ Drosselung (d. h. Überdimensionierung), nicht 
aber die „relative“ (elastische): Auch wer keine Ahnung hat von dem sehr 
günstigen Zusammenspiel der Massenbeschleunigungen mit den hohen Gas- 
kräften im Augenblick der Zündung, weiß aus Erfahrung, daß jeder Motoı 
lieber bei hohen als bei niedrigen Drehzahlen Vollgas annimmt, ganz ab- 
gesehen von der viel unangenehmeren Klopfneigung im Bereich niedriger 
Drehzahlen, derzufolge man einen „elastischen“ Motor nie so hoch verdich- 
ten kann wie einen „sportlichen“, der unten wegen Zurückstoßen knapp 
gefüllt ist. Ein gut ausgelegter Sportmotor ist deshalb (relativ gesehen) 
anerkanntermaßen gesünder als ein (praktisch oft noch hoch „überdrehter“) 
Drosselmotor gleichen Hubraums und gleicher Beanspruchung! 

Und noch etwas besonders Wichtiges muß am Schluß hervorgehoben 
werden: Je mehr Elastizität ih — aus Getriebegründen — über der nor- 
malen Fahrwiderstandskurve anhäufe (die berühmte „Zugkraftreserve“, die 
als solche natürlich angenehm ist), um so tiefer gerät der Motor gerade bei 
Bummelfahrt (wo man viel mehr sparen könnte!) ins Teillastgebiet (ein- 
vierteloffene Drossel, halbe Zylinderfüllung), wo die spezifischen Ver- 
bräuche, speziell beim Viertakt-Ottomotor, ganz empfindlich ansteigen. 

Alles das sind aber Tribute an das bisher ungelöste Getriebeproblem, 
das weniger mit der Frage der Automatisierung als mit der lange fälligen 
Beseitigung der Gangstufen zu tun hat. Dipl.-Ing. Lubinski 
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Es gab ünd gibt nicht viele Autos, über die 
man so verschiedene Auffassungen hören kann 
wie über den Porsche. Das Eigentümliche dabei 
ist, daß ihn auch solche Leute temperamentvoll 
loben oder» ablehnen, die ihn nicht fahren, ja 
niemals auch nur in ihm gesessen haben. Man 
kennt diese Erscheinung bei anderen Autos 
nicht, sie ist durchaus ein Sonderfall. Wenn die 
Qualität unserer Radioprogramme oder ein 
neuer Film der deutschen Traumfabriken all- 
gemein dazu reizen, eine eigene Stellung zu be- 
ziehen, so sind das Attribute des öffentlichen 
Lebens, die mehr oder minder alle angehen. Aber 
ein Auto, das gemessen an der Produktion der 
großen Fabriken in verschwindend geringer 
Stückzahl erscheint, und noch dazu ein solches, 


das sich schon seiner Auslegung wegen an eine 
verschwindend geringe Anzahl der Autokäufer 
wendet? Vielleicht liegt in dieser Beschränkung 
schon der Schlüssel zur Klärung jener sonder- 
baren Erscheinung. Der Porsche ist das Auto 
einer winzigen Minderheit unter den Kraft- 
fahrern, für die das reine Fahrerlebnis Freude, 
Erholung und Erfüllung zugleich bedeutet, — 
einGefühl ähnlich dem der unentwegten Motor- 
radfahrer, das ja auch niemand versteht, der es 
nicht selbst erlebt hat. Daß die Porsche-Fahrer in 
allen Ländern sich fröhlich mit den Scheinwerfern 
anblinken, wenn sie einander begegnen, mag 
weiterhin dazu beitragen, sie bei der Masse der 
Kraftfahrer etwas suspekt zu machen. 

Man kennt die Entwicklung, aus der heraus 


Unser Test: 


der Porsche entstanden ist; es begann damit, daß 
sich Ferry Porsche kurz nach dem Kriege unter 
weitgehender Verwendung von VW-Teilen 
einen Sportwagen für den eigenen Gebrauch zu- 
sammenbaute. Die Karosserie entwarf Komenda 
— derselbe, der auch die VW-Karosserie ent- 
wickelt hatte. Der niedrige, ebenso aerodynami- 
sche wie elegante Wagen fand soviel Bewun- 
derer und Liebhaber, daß man sich entschloß, 
mehrere Exemplare davon zu bauen. Dann 
spielte man — es war 1949, und die Firma Por- 
sche hatte insgesamt 9 Angestellte und 3 Arbei- 
ter — mit dem Gedanken, eine ganze Serie von 
50 Stück von diesem Auto aufzulegen, aber 
eigentlich nahm niemand die Idee recht ernst. 
Die Firma besaß ein Betriebskapital von DM 
20 000.-, ungefähr das, was heute ein einzelnes 
Carrera-Cabriolet kostet. Und dann ging es 
rasch aufwärts: die 50 Wagen mit Leichtmetall- 
karosserie wurden teils in Gmünd, wohin das 
Werk im Krieg verlagert worden war, teils 
schon in Stuttgart gebaut, wohin man zurück- 
kehrte, als sich die Unmöglichkeit einer Produk- 
tion in dieser bahnanschlußlosen österreichı- 
schen Weltabgeschlossenheit erwiesen hatte. 1950 
wurden schon 300 Wagen gebaut, die Produk- 
tion stieg auf 2000 Wagen im Jahr 1953 und 
auf rund 3000 im letzten Jahr. Längst war der 
Porsche als sportlicher schneller Reisewagen 
zum Begriff geworden, zum Wunschtraum aller 
jener, die jung sind oder sich jung fühlen, zum 
Wagen der Liebhaber, aber auch von Königen, 
Generaldirektoren, Oberbürgermeistern und 
Versuchsingenieuren großer Automobilwerke. 
Denn neben seinem rassigen Aussehen hatte er 
etwas Besonderes: das Air der Überlegenheit. 
Obwohl er mit seiner gediegenen Ausführung 
und luxuriösen Ausstattung gar kein Sport- 
wagen in dem Sinne ist, wie man ihn etwa in 
Italien und England versteht, wurde er der in 
allen Rennen der Welt erfolgreichste Sport- 
wagen der Nachkriegszeit. 

Diese Erfolge, die ganz maßgeblich zum Ruf 
und damit zum Verkauf der Porsche-Wagen 
beigetragen haben, verdankt das Werk zu einem 
großen Teil seinen Kunden, was besonders er- 
freulich ist; andererseits aber auch, und das sei 
hier ausdrücklich erwähnt, einer kleinen Gruppe 
begeisterter und außerordentlich befähigter 
Techniker und Ingenieure im Hause selbst, die 
den Rennerfolg des Fabrikates Porsche zu ihrer 
eigenen Sache gemacht haben und dafür seit 
Jahr und Tag auch ihre private Zeit, ihre Hob- 
bies und einen nicht geringen Teil ihres Fami- 
lienlebens opfern. 

Bis vor zwei Jahren basierten sämtliche 
Porsche-Modelle motorisch auf der VW- Grund- 


konstruktion, wenngleich die Ähnlichkeit sich 
nur noch auf die Zylinderanordnung und Ventil- 
steuerung beschränkt. Und eben diese Stoßstan- 
gen-Steuerung war es, die bei der immer stär- 
ker werdenden Sportkonkurrenz der Drehzahl 
und damit der Leistungssteigerung eine Grenze 
setzte. Man entschloß sich daher bei Porsche, 
einen völlig neuen Sportmotor extrem über- 
quadratischer Auslegung mit direkter Steuerung 
der Ventile durch obenliegende Nockenwellen 
und Schlepphebel zu entwickeln, der sehr hohe 
Drehzahlen ermöglicht. Dieser Viernocken- 
wellen-Motor wurde im Spyder eingebaut und 
in allen Sportveranstaltungen zu einem gerade- 
zu überwältigenden Erfolg. Von dem Renn- 
sport-Spyder Typ 550, der Anfang vorigen Jah- 
res in Serie kam, wurden mehr als 100 Exem- 
plare gefertigt, die in alle Welt, hauptsächlich 
aber nach USA gingen. Die Standfestigkeit die- 
ses im Rennen bis zu 8000 U/min drehenden 
Motors ist durch seine Siege in allen großen 
Langstreckenrennen wie Le Mans, Mexiko, Mille 
Miglia, Sebring und Tourist Trophy schon legen- 
där geworden. 


Es war deshalb nicht überraschend, daß man 
im Herbst 1955 bei Porsche daran ging, den 
Spyder-Motor in etwas zivilisierterer Form auch 
in den Normalwagen einzubauen, — neben den 
Stoßstangenmotoren natürlich. Das war die Ge- 
burtsstunde des Carrera. 


Zunächst sei einmal der Motor beschrieben, 
der natürlich wieder als luftgekühlter Vierzylin- 
der-Boxer im Heck angeordnet ist. Kurbel- 
gehäuse, Zylinder und Köpfe bestehen aus Leicht- 
metall, wobei die Laufflächen hartverchromt 
sind. Die zusammengesetzte Hirth-Kurbelwelle 
besitzt vier Rollenlager, und auch die vier Pleuel 
sind auf Rollen gelagert. Mit 85X66 mm für 
Bohrung und Hub ist der Motor stark über- 
quadratisch, was sich in der sehr niedrigen Kol- 
bengeschwindigkeit von 7,7 m/sec bei 100 km/st 
im IV. Gang auswirkt. Die in den Zylinder- 
köpfen V-förmig im Winkel von 78° angeord- 
neten Ventile werden über je zwei obenliegende 
Nockenwellen durch Schlepphebel gesteuert. Die 
Nockenwellen ihrerseits werden durch Königs- 
wellen angetrieben. Doppelzündung mit zwei 
Kerzen pro Zylinder, zwei direkt von den Ein- 
laßnockenwellen angetriebenen Verteilern und 
zwei Zündspulen sowie zwei Doppelvergaser 
Solex PJJ sind vorgesehen. Dies ebenso wie die 
zur Anwendung kommende Trockensumpf- 
schmierung, bei der das Motoröl von einer 
Rückförderpumpe aus dem Kurbelgehäuse ab- 
gesaugt und in den Oltank befördert wird, von 
wo es durch eine Druckpumpe zu den Schmier- 
stellen gelangt, kennzeichnet die enge Verwandt- 
schaft mit dem Rennsportmotor. Das über dem 
Motor liegende Kühlluftgebläse wird durch Keil- 
riemen mit Kurbelwellendrehzahl über die 
Lichtmaschine angetrieben und fördert bei 
Nennleistung 1100 Liter Luft pro Sekunde. Ge- 
genüber dem Spyder-Motor sind die Toleranzen 
beträchtlich enger, um größere Laufruhe zu 
erzielen, und auch die Verdichtung wurde von 
95:1 auf 9:1 herabgesetzt. Die Höchstlei- 
stung dieses 1,5 Liter-Motors beträßt 100 PS bei 
6200 U/min. Interessant ist noch, daß die Kraft- 
stofförderung über zwei im Wagenbug liegende 
elektrische Benzinpumpen erfolgt. 


Das Getriebe entspricht der bekannten 
Porsche-Ausführung bis auf die Übersetzung der 
beiden oberen Gänge, die steifer, also „kürzer“ 
ausgelegt sind. Im übrigen entspricht der Car- 
rera in Radaufhängung, Federung, Karosserie 
und allen sonstigen Komponenten exakt den 
normalen Porsche-T'ypen bis auf seine 5.90X 15- 
Bereifung, wogegen normalerweise 5.60X15- 
Reifen verwendet werden. 


Nun ist freilich zugleich mit der Einführung 
des Carrera der bisherige Typ 356 in den Typ 
356 A geändert worden. Bei dieser Gelegenheit 
wurde eine Reihe von Verbesserungen durchge- 
führt, die sich vornehmlich auf die Straßenlage 
und Federung, aber auch auf den Innenkomfort 
der Karosserie erstrecken. Von der 8 Schreib- 
maschinenseiten umfassenden Aufstellung aller 
Detailänderungen seien hier nur die wichtigsten 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
PORSCHE TYP 356 A | 1500 GS CARRERA 


MOTOR 


4 Zylinder-Boxer im Heck, Bohrung x Hub 
85 x 66 mm, Hubraum 1498 ccm, Verdichtung 
1:9, Leistung 100 PS bei 6200 U/min, max. 
Drehmoment 12,1 mkg bei 5200 U/min, hän- 
gende Ventile, 4 obenliegende Nockenwellen 
(Antrieb über 2 Königswellen), spez. Leistung 
67 PS/Liter, Gebläse-Luftkühlung, Luftförder- 
menge 1100 Liter/sec bei Nennleistung, Kurbel- 
welle und Pleuel auf Rollen gelagert, Trocken- 
sumpfschmierung (Ölfilter im Hauptstrom), 
Ölinhalt 8-10 Liter, 2 Doppelfallstromvergaser 
Solex 40 PJJ, 2 elektrische Benzinpumpen, 
52 Liter-Tank im Bug, Batterie 6 Volt 84 Amp.st 
(im Bug), Doppelzündung und 2 Zündspulen 
und 2 Verteilern, Kolbengeschwindigkeit bei 
Höchstleistung (6200 U/min) 13,6 m/s, bei 
100 km/st (3490 U/min) 7,7 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Vierganggetriebe 
mit Hinterachsantrieb verblockt, vor der Hin- 
terachse liegend, Kugelschaltung neben Fahrer- 
sitz, 1.-IV.Gang synchronisiert (Porsche-Ring- 
synchronisierung), Übersetzungen: |. 3,182, 
Il. 1,765, Il. 1,227, IV. 0,96, rückwärts 3,56, 
Hinterachse 4,428, Achsantrieb spiralverzahn- 
tes Kegelradgetriebe mit Kegelradausgleichs- 
getriebe. 


FAHRWERK 


Gepreßter und geschweißter Kastenrahmen, 
mit Karosserie verschweißt, vorn 2 längsliegen- 
de Traghebel, auf querliegende und verstell- 
bare Drehstabfederpakete arbeitend, Quer- 
stabilisator, hinten durch Federstreben geführte 
Pendelhalbachsen mit je einem runden quer- 
liegenden Drehstab auf jeder Seite, Teleskop- 
stoßdämpfer vorn und hinten, Spezialspindel- 
lenkung, Übersetzung 1:14,15, hydraulische 
Fußbremse, Bremsfläche 788 cm?, Handbremse 
auf Hinterräder wirkend, Reifen 5,90 x 15 
Supersport. 
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Geschwindigkeit in km/st 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2100 mm, Spurweite 1306/1272 mm, 
Bodenfreiheit 160 mm, Außenmaße 3950 x 
1670 x 1310 mm, Wendekreis 11 m, Eigen- 
gewicht vollgetankt 840 kg, zulässiges Gesamt- 
gewicht 1200 kg, spezifische Bremsfläche 
0,94 cm?/kg. 


Geschwindigkeitsbereiche 


Obis 65 km/st 
15 bis 115 km/st 
25 bis 166 km/st 

ab 40 kmjst 
198,3 km/st 


Beschleunigung 


0 bis 60 km/st (l. Gang) 5 5,4 sec 
0 bis 80 km/st (I. und Il.Gang) .... 8,5 sec 
0 bis 100 km/st (I. und Il.Gang) .... 11,8 sec 
0 bis 120 km/st (I. und Il.Gang) .... 15,6 sec 
0 bis 140 km/st (I. bis IIl.Gang) .... 22,4 sec 
0 bis 160 km/st (l. bis Ill.Gang) .... 29,8 sec 
0 bis 180 km/st (l. bis IV.Gang) .... 42,7 sec 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
vollbelastet 


8,5 kg/PS 
12 kg/PS 


Verbrauch 
Testverbrauch über 3000 km 12,8 Liter/100 km 


14,33833 


DM 18500.— 
DM 19700.— 
DM 17700.— 


Cabriolet 
Speedster 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr DM 216.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
im Jahr.... DM 340.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
DM 539.—+5% 


0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 


Beschleunigungszeit in Sek. 
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aufgeführt. Zunächst eine völlige Überarbeitung 
der Lenkgeometrie, Verwendung eines Len- 
kungsdämpfers, stärkerer Nachlauf der Vorder- 
räder; weichere Federung vorn durch 8-Blatt- 
Federstäbe oben und unten statt der bisher ver- 
wendeten 6- bzw. 5-Blatt, stärkere Teleskop- 
stoßdämpfer, nadelgelagerte Traghebel, dickerer 
Querstabilisator (15 statt 14 mm @®); längere 
Drehstäbe hinten, senkrechte Aufnahme der 
vergrößerten hinteren Stoßdämpfer; vergrößerte 
Radbremszylinder; Sintermetallring für Kupp- 
lungsausrücklager, Welle jetzt 3fach gelagert. 
An Karosserieänderungen: größere Rundblick- 
frontscheibe, neues Armaturenbrett mit schaum- 
gummigepolstertem Blendschutzwulst, besserer 
Einstieg durch tieferliegenden Wagenboden 
(Wegfall der Bodenbretter). 

Gegenüber. den Porsche-Normaltypen besitzt 
der Carrera ein etwas größeres Lenkrad — der 
Signalring ist einheitlich für alle Modelle — und 
höherzeigende Instrumente (Tourenzähler bis 
8000 U/min, Tachometer bis 250 km/st). Bei 
dieser Gelegenheit sei die zur serienmäßigen 
Ausführung aller Porsche-Modelle gehörende 
Ausrüstung aufgezählt: zwei Schlafsitze, zwei 
durchsichtige Sonnenblenden, automatische In- 
nenbeleuchtung, automatisch rückstellender Blin- 
kerschalter, fußpumpenbetätigter Scheiben- 
wascher mit frostsicherem Kunststoffbehälter, 
Lichthupe, doppeltes Horn, Rückfahrtschein- 
werfer, Reservehahn, Benzinuhr, Handgaszug, 
Drehzahlmesser, Zündschloß-Anlasser. Es ist 
also wirklich allen Ausstattungswünschen Rec- 
nung getragen; das einzige, was bei bestehen- 
dem Bedürfnis nachträglich eingebaut werden 
muß, ist ein Lenkschloß. 

Der stärkste Eindruck, den man schon nach 
kurzer Fahrt im Carrera erhält, ist der von der 
Summe seiner Fahreigenschaften. Federung, 
Straßen- und Kurvenlage sind hier nun tatsäch- 
lich auf ein einstweiliges Optimum abgestimmt. 
Gänzlich verschwunden ist die von den früheren 
Modellen her bekannte, stark ausgeprägte Über- 
steuerungstendenz, die für das Fahren eines Por- 
sche einen ganz besonderen Fahrstil verlangte. 
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Wischen der Hinterräder, „Sägen“ in den Kur- 
ven und Gegensteuern — das alles ist vorbei. 
Viele alte Porschefahrer werden das bedauern, 
weil für sie gerade diese Labilität der Hinter- 
achse dem Wagen seinen besonderen Charakter 
gab. Einen guten, rasch reagierenden Fahrer vor- 
ausgesetzt, konnte man mit dem alten Chassis 
tatsächlich ganz barbarisch schnell durch die 
Kurven fahren, ohne die Sicherheitsgrenze zu 
überschreiten. Mit dem neuen Chassis fährt man 
ebenso schnell durch die Kurven, aber gemüt- 
lich wie eine bayerische Vizinalbahn. Das Auto 
bricht nicht mehr aus, es läuft wie auf Schienen. 
Zu danken ist dieser wirklich große Fortschritt 
dem Querstabilisator im Verein mit weicherer 
Federung und kinematisch richtiger Aufnahme 
der hinteren Stoßdämpfer. Auch jetzt besitzt 
das Fahrzeug noch eine leichte Übersteuerungs- 
charakteristik, die sich jedoch erst sehr spät be- 
merkbar macht, dann, wenn man für den gege- 
benen Kurvenradius tatsächlich zu schnell ist. 
Das dann erfolgende Ausbrechen der Hinter- 
räder läßt sich unter Schub durch Gegensteuern 
ohne weiteres korrigieren. Auch die Geradeaus- 
lauf-Eigenschaften sind wesentlich verbessert 
worden, wozu sowohl die steifere Lenkung als 
auch der größere Nachlauf der Vorderräder bei- 
getragen haben. Mit den sehr wirksamen Brem- 
sen und dem jetzt geradezu unbeschreiblich 
sicheren Kurvenverhalten kann man mit dem 
Carrera in kurvigem Gelände doppelt so gro- 
ßen Sportwagen mit Leichtigkeit fortfahren, so- 
fern sie auf längeren Geradeausstrecken keine 
Gelegenheit haben, ihre überlegene Beschleuni- 
gung einzusetzen. 

Daß man mit einem hochgezüchteten, vom 
Rennsportwagen abgeleiteten Viernockenwellen- 
Motor rasch beschleunigen und schnell fahren 
kann, bedarf keiner besonderen Hinweise, liegt 
sozusagen in der Natur der Sache. Viel über- 
raschender ist seine jenseits aller Erwartungen 
liegende Elastizität, Laufruhe und Ausgeglichen- 
heit. Der II. Gang überdeckt einen ruckfreien 
Bereich von 15—115 km/st, der III. einen sol- 
chen von 25—166 km/st. Sportwagen der 1,5- 


Heft 9/1956 


Liter-Kategorie, deren Spitze an die 200 km/st- 
Grenze heranreicht, sind normalerweise nervöse, 
kerzenempfindliche und völlig unelastische Voll- 
blüter, deren Leistung nur im oberen Drittel 
des Drehzahlbereichs vorhanden ist. Der Car- 
rera fährt sich dagegen weich und angenehm 
schon ab 2000 U/min, und man kann ihn im I. 
und III. Gang über den riesigen Drehzahlbereich 
von 1500 bis 7500 U/min beschleunigen. Da gibt 
es nirgendwo ein Stuckern oder ein Loch oder 
irgend etwas von unwilligem Gasannehmen: 
der Motor, der im unteren Drehzahlbereich 
sanft und gutgläubig ist, so recht wie für 
Damenhand geschaffen, wird beim Beschleunigen 
immer voller, runder — der Drehzahl scheint 
gar keine Grenze gesetzt zu sein. Natürlich wird 
er auch lauter. Zwischen 6000 und 7000 U/min 
hat man das Gefühl, einen Flugmotor mit 
Druckschraube hinter sich zu haben. Dabei ist 
das Motorgeräusch niemals unangenehm, wie 
denn ja nicht die absolute Stärke des Lärms, 
sondern seine spezifische Art an die Nerven 
geht. Im übrigen bleibt der Carrera bis 140 
km/st gefühlsmäßig ruhiger als vergleichbare 
andere Sportwagen. Exakte Messungen haben 
auch über dies Tempo hinaus noch Werte zu 
seinen Gunsten. ergeben. Hierzu trägt unzweifel- 
haft die ausgezeichnete Entdröhnung und Schall- 
abdichtung der Karosserie das ihre bei. In diesem 
Zusammenhang sei darauf hingewiesen, daß 
Wirtschaftlichkeit und Lebensdauer des Motors 
erheblich steigen, wenn man die oberen 20°/o des 
riesigen Drehzahlbereichs nur im wirklichen Be- 
darfsfall ausnützt, was der vernünftige Fahrer 
sowieso zu tun pflegt. 

Im Stadtverkehr, für den er eigentlich nicht 
gedacht ist, benimmt er sich lammfromm, tru- 
delt im Leerlauf vor dem roten Licht, ob kalt 
oder heiß, mit 800—1000 U/min und einigem un- 
vermeidlichen mechanischen Geknatter vor sich hin 
und läßt sich willig wie ein VW fahren. Seine 
Kerzenunempfindlichkeit ist verblüffend. Wenn er 
sich nicht gerade ungeschickt beim Kaltstart be- 
nimmt, wird ein Carrerabesitzer sich der Tat- 
sache gar nicht bewußt, daß sein Motor Kerzen 


hat — sogar 8 Stück. Es gibt keinen Ärger da- 
mit. Das ist auch gut insofern, als die Kerzen 
der hinteren Zylinder nur nach Absolvierung 
eines spezialchirurgischen Kursus zu wechseln 
sind. Porsche hat dem Werkzeug des Carrera 
einen um verschiedene Ecken laufenden Sonder- 


kerzenschlüssel mitgegeben — wohl dem, der 
ihn nicht braucht! 
Übrigens Kaltstart: da die PJJ-Vergaser 


keine Kaltstartvorrichtung aufweisen, muß man 
wissen, daß man nach Einschalten der elektri- 
schen Brennstoffpumpe das Gaspedal und damit 
die Beschleunigerpumpen 2—3 mal langsam voll 
durchtritt. Dann mit Halbgas starten — und so- 
fort springt der Motor an, gleichgültig, ob —20 
oder +15° C herrschen. 

Es hat sich in Testen eingebürgert, gefahrene 
Zeiten oder erreichte Durchschnittsgeschwindig- 
keiten von A. nach B. als Maßstab für die Fahr- 
leistung des betreffenden Wagens anzugeben. 
Ich werde mich hüten, das hinsichtlich des Car- 
rera zu tun; es gibt zuviele Leute, die so etwas 
in den falschen Hals bekommen, in diesem Falle 
vielleicht sogar bekommen müssen, weil sich ja 
niemand, der es nicht selbst erlebt hat, auch nur 
im entferntesten die souveräne Sicherheit vor- 
stellen kann, mit der man mit so einem Carrera 
sehr schnell fährt. 100 km/st sind bezüglich des 
damit verbundenen Gefahrenmoments nicht 
gleichzusetzen mit 100 km/st, und 150 schon 
gar nicht 150, wenn es sich um verschiedene Wa- 
gen handelt. Diese Weisheit mußte unsern Ver- 
kehrsministern und Gesetzgebern ja verborgen 
bleiben, außerdem sind so feine Differenzierun- 
gen ihnen unerwünscht. Da, wo ich mit dem 
Carrera 100 km/st mit völliger, gänzlich un- 
beirrter Sicherheit fahre, habe ich alle Hände 
voll zu tun, wenn ich unsere Familienkutsche 
mit weniger als 80 km/st bewege. Als im bitter- 
kalten Februar die vereiste Autobahn nahezu 
ausgestorben war, habe ich das Haftvermögen 
von Reifen auf dem Carrera ausprobiert. Der 
rechte Fahrstreifen war großenteils trocken, 
die Überholfahrbahn blankes Eis. Weit und 
breit kein Auto. Ich habe mich langsam an das 
mögliche Tempo herangetastet und dann fest- 
gel, daß man mit 150—160 km/st vom trok- 

enen auf den vereisten Streifen überwechseln 
und wieder zurück kann, ohne ein Risiko einzu- 
gehen (es handelte sich um Michelin X-Reifen). 
Mir selbst erschien diese Tatsache so frappant, 
daß ich auf der vereisten Fahrbahn bei 150 km/st 
kurze rasche Lenkausschläge versuchte, um das 
Verhalten des Wagens zu studieren. Erst von 


Wäre nicht der Namenszu 


könnte man Porsches schnellsten Serienwagen nur an dem im hinteren linken 
Kotflügel eingebauten großen Oltank erkennen. Auf dem rechten Bild ist 
der Dleinfüllstutzen (ganz links) zu erkennen. 


„Carrera“ an den Seiten und auf dem Heck, so 
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einem für das Tempo und die Glätte beträcht- 
lichen Einschlag ab neigte er zum Weggehen 
hinten, das sich durch Gegensteuern mit Leichtig- 
keit korrigieren ließ, ohne sich im mindesten auf- 
zuschaukeln. Ich empfehle diese Versuche, die, 
wie gesagt, auf völlig freier Strecke durchgeführt 
wurden, niemanden zur Nachahmung, will viel- 
mehr mit ihrer Erwähnung nur zum Ausdruck 
bringen, was Fahrsicherheit im Extremfall be- 
deutet. 

Der äußeren Sicherheit des Wagens entspricht 
das Bemühen auch nach innerer. Wie schon dar- 
getan, hat man für den jetzt produzierten Typ 
356 A ein neues Armaturenbrett geschaffen, dessen 
obere Kante durchgehend von einem dicken wei- 
chen Schaumgummiwulst gebildet wird. Die 
Handbremse ist nun als Stockbremse ausgeführt, 
deren Griff links unter dem Instrumentenbrett 
nicht mehr das Knie gefährdet. Für den Passa- 
gier ist ein Haltegriff vorgesehen, außerdem kann 
die umklappbare Rücklehne der Kindersitze jetzt 
durch ein Expanderband arretiert werden. 

Man fühlt sich im Wagen, erst einmal mit der 
sehr niedrigen Sitzposition vertraut, gänzlich ge- 
borgen und zu Hause. Das große 425 mm ®-Lenk- 
rad ebenso wie alle Instrumente und Griffe liegen 
genau richtig, auch die Pedale, deren Abstand 
voneinander so ist, daß man blitzschnell vom Gas 
auf die Bremse wechseln kann, ohne den Hacken 
heben zu müssen. Durch den Fortfall der Boden- 
bretter ist der Wagenboden um knapp 5 cm tie- 
fer geworden, was dem Einstieg und vor allem 
der Bein-Unterbringungsmöglichkeit sehr zugute 
kommt. Auf den auch in der Rückenlehnen-Nei- 
gung sehr weitgehend verstellbaren Polstersesseln 
sitzt man wie im bequemen Fauteuil, doch bin 
ich meiner Sache nicht ganz sicher, ob sie tatsäch- 
lich anatomisch richtig ausgebildet sind. Vermut- 
lich würden Röntgenaufnahmen der Sitzposition 
verschiedener Fahrer zeigen, daß das Kreuz in 
vielen Fällen hohl bleibt. Daß der Porsche nicht 
gerade ein Familien-Auto ist, hat sich in der 
Zwischenzeit herumgesprochen. Andererseits be- 
sitzt er viel mehr Innenraum, als man ihm von 
außen zutraut. Er faßt bequem 2 Erwachsene und 
2 kleinere Kinder mit wenig Gepäck, hinreichend 
3 Erwachsene für kürzere Strecken, aber über 
alle Maßen komfortabel 2 Leute mit viel Gepäck 
auf langer Reise. Und genau dafür ist er aus- 


“gelegt. Man kann den Porsche durch die verschie- 


denen Möglichkeiten der Sitzverstellung mit aus- 
gestreckten Armen lenken, was ich persönlich 
vorziehe; nur ist die Lage des III. Ganges in 
diesem Fall nicht sehr günstig und für Fahrer mit 


kurzen Armen nicht mit angelehntem Rücken er- 
reichbar. Natürlich berührt dies Problem nicht 
jene Mehrzahl, die mit stark angewinkelten 
Armen fährt. Und da ich gerade beim Kritisie- 
ren bin: die Türschlösser und -verrieglungen ge- 
hören überarbeitet. Wie bei jedem anständigen 
Wagen sind beide Türen abschließbar, aber wenn 
die rechte Tür von innen verriegelt ist, läßt sie 
sich von außen nicht aufschließen! Überdies er- 
scheint es mir -als überflüssiger Schönheitsfehler, 
daß man die Fahrertür mit dem Bartrücken nach 
oben, die rechte Tür dagegen mit dem Bartrücken 
nach unten aufschließen muß. Da Motor und Bug- 
raum von innen verriegelt werden, sind drei 
Schlüssel (für Türen, Zündschloß-Anlasser und 
Handschuhkasten) sowieso überflüssig; ein ein- 
ziger würde es genau so gut tun. 

Bedingt durch die Vergrößerung des Nach- 
laufs und vor allem den eingebauten Lenkungs- 
dämpfer, geht die Lenkung jetzt wesentlich 
schwerer als bei den früheren Modellen. Man 
kann enge Kurven nun nicht mehr mit vier Fin- 
gern fahren. Im empfinde die jetzige Lösung 
trotzdem als Vorteil, die Lenkung ist für Gerade- 
ausfahrt und schnelle Kurven unvergleichlich viel 
besser geworden. Im übrigen kenne ich keinen 
gutliegenden schnellen Wagen, der eine ausge- 
sprochen leicht gehende Lenkung besitzt. 

Das Fahren bei Nacht mit dem Porsche be- 
dingt eine gewisse Umgewöhnung, weil man, 
sehr tief in einem sehr niedrigen Wagen sitzend, 
natürlich mehr geblendet wird als normaler- 
weise. Die Scheinwerfer selbst reichen für höch- 
stens 120—130 km/st Geschwindigkeit aus. Eine 
Vergrößerung der Scheinwerfer von 160 auf 
180 mm ® würde hier eine sehr spürbare Licht- 
verbesserung bringen, 

Immer neue Freude verursacht das Getriebe, 
dessen Porsche-Ringsynchronisierung in allen vier 
Gängen das Schalten zu einer wahren Lust macht. 
Solange das Getriebeöl noch sehr kalt ist, funk- 
tioniert die Synchronisierung des I. Ganges nicht 
ganz einwandfrei, aber das gibt sich nad ein 
paar Minuten Fahrt. Die Laufruhe in allen Gän- 
gen ist überraschend. Eindrucksvoll bleibt auch 
die weitgehende Abwesenheit von Windgeräu- 
schen während schneller Fahrt, solange man nicht 
gerade die Kurbelfenster öffnet. Da der Porsche 
jedoch hintere Ausstellscheiben besitzt, die für 
Entlüftung und Ableitung des Überdrucks im 
Wageninnern sorgen, liegt bei Schnellfahrt kein 
Bedürfnis zum Offnen der Seitenfenster vor. Bei 
Regen neigen die Fenster innen zum Beschlagen, 
was eine stärkere Belüftung zumindest der Front- 


scheibe durch die Entfrosterdüsen wünschenswert 
erscheinen läßt. Ein Sonderlob verdient die her- 
vorragende Verarbeitung der von Reutter gebau- 
ten Karosserie, deren funktionelle Form über 
alle Modelaunen erhaben ist. Obwohl im Prinzip 
seit 8 Jahren unverändert, ist der Porsche heute 
noch und vermutlich noch viele weitere Jahre ein 
auffallend schönes Auto. 

Über die Bremsen des Porsche ist schon soviel 
geschrieben worden, daß sich weitere Lobeshym- 
nen erübrigen. Es sind die gleichen, die im 230 
km/st schnellen Spyder eingebaut werden, und die 


sollten für den Normalgebrauch ja ausreichen. 
Ich möchte jedoch diese Veröffentlichung zum An- 
laß nehmen, die Firma Porsche aufzufordern, im 
Interesse der Sicherheit von Fahrer und Fahrzeug 
wieder einmal Pionier zu sein und ihre Wagen 
serienmäßig mit einem Zwei-Kreis-Bremssystem 
auszurüsten. Es ist völlig unerfindlich, weshalb 
die Automobilindustrie zögert, wenigstens die 
teureren Wagen, bei denen der aufzuwendende 
Mehrpreis überhaupt nicht ins Gewicht fällt, mit 
zwei unabhängig voneinander wirkenden Brems- 
kreisen für die Vorder- bzw. Hinterräder zu ver- 


Schnitt durch den 1500 GS-Carrera-Motor. Die Ventilbetätigung erfolgt für jeden der zwei Zylinderblöcke durch 
zwei Nockenwellen, die von einem unter der Kurbelwelle liegenden Winkeltrieb her über zwei Königswellen an- 
etrieben werden. Insgesamt besitzt der Motor also je vier Nocken- und Königswellen. Jeweils auf den oberen 
TEintaß-}Nockenweilen sitzen die (in der Zeichnung nicht sichtbaren) Zündverteiler. 
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sehen. Im Fall des Bruches oder Reißens eines 
Bremsschlauches können dann immer noch wenig- 
stens zwei Räder gebremst werden; bei dem heute 
allgemein üblichen Ein-Kreis-System tritt man 
nämlich ins Leere! Für die vielgeforderte höhere 
Sicherheit unserer Autos wäre mit der Schaffung 
eines Zwei-Kreis-Bremssystems ein entscheiden- 
der weiterer Schritt getan, und es stünde Porsche 
wohl an, ihn als erste zu tun. 


Die Fahrleistungen des Carrera entsprechen 
durchaus den Vorstellungen, die man sich aus 
dem Studium seiner technischen Daten macht. Bei 
einer durchschnittlichen Tachometervoreilung von 
rund 6°/o ermittelte ich folgende Beschleuni- 
gungswerte: 


Von 0— 60 km/st 5,4 sec. (I. Gang) 

von 0— 80 km/st 8,5 sec. (I.—II. Gang) 
von 0—100 km/st 11,8 sec. (I.—II. Gang) 
von 0—120 km/st 15,6 sec. (I.—II. Gang) 
von 0—140 km/st 22,4 sec. (I.—III. Gang) 


von 0—160 km/st 
von 0—180 km/st 


29,8 
42,7 


. (LI. Gang) 
. (L.—IV. Gang) 


Den km mit stehendem Start legte ich im Mittel 
mehrerer Messungen in 31,3 sec. zurück, was 
einem Durchschnitt von 115 km/st entspricht. Als 
Höchstgeschwindigkeit erreichte ich 198,3 km/st 
bei einem Bestwert von 201,3 km/st in einer Rich- 
tung. Wenn man zurückdenkt, wie die ersten 
Porsche mit ihren maximal 140 km/st als sen- 
sationell schnelle Wagen galten, kann man er- 
messen, wie der Fortschritt der Technik mar- 
schiert. Im übrigen lohnen sich an dieser Stelle 
einige Bemerkungen über den Einfluß der Reifen 
auf die Höchstgeschwindigkeit von Wagen jen- 
seits der 150 km/st-Grenze. Weiche und dazu 
noch lediglich für Normalfahrt aufgepumpte 
Reifen womöglich großer Auflagefläche und sehr 
feiner Profilierung können sich in den oberen 
Regionen des Geschwindigkeitsbereichs in einem 
Verlust von 10—15 km/st auswirken. Exakte 
Messungen haben ergeben, daß für sehr hohes 
Tempo geeignete, sogenannte „schnelle“ Reifen 
auf das Erreichen der tatsächlichen Spitze einen 


+ größeren Einfluß ausüben als einige PS mehr oder 


weniger. Ich führte die Messungen mit den hier- 


für gut geeigneten Dunlop Supersport-Reifen mit 
Zick-Zack-Profil durch. 


Als Testverbrauch ermittelte ich über rund 
3000 km Fahrstrecke einen Durchschnittsver- 
brauch von 12,8 Liter pro 100 km, will aber nicht 
verschweigen, daß ich ganz schön erschrak, als ich 
bei reinen Stadtfahrten im kalten Februar auf 
16,4 Liter pro 100 km gekommen war. Wir hat- 
ten in der Zwischenzeit Gelegenheit, Stadtfahrt- 
Verbrauchsmessungen mit andern Wagen durch- 
zuführen, wobei sich ergab, daß ein VW älteren 
Modells auf knapp 12 und ein sehr renommierter 
Mittelklassewagen sogar auf über 20 Liter pro 
100 km kam. Der Stadtverbrauch ist aber kein 
Kriterium für die Beurteilung des Normalver- 
brauchs eines Wagens, sondern gewissermaßen 
der Extremfall. Bei gleichmäßigem 120 kmi/st- 
Tempo kann man den Carrera mit unter 10 Liter 
pro 100 km bewegen. Trotzdem halte ich den 
Einbau eines 72 Liter-Tanks für diesen sehr 
schnellen Reisewagen für wünschenswert; der bis- 
herige 52 Liter-Tank ist ihm zu eng geworden. 

Wünsche, Hinweise, kritische Winke: die ge- 
liebteste Frau wird sie sich im harten Licht nüch- 
terner Beurteilung gefallen lassen müssen, von 
uns selbst ganz zu schweigen. Der Carrera kann 


sie gelassen hinnehmen; er verliert, in eben dies 


Licht gestellt, nichts von seinem Glanz und Na- 
men. Als sportlicher, dabei bequem auch im en- 
gen Verkehr zu fahrender, luxuriös ausgestatte- 


ter Reisewagen findet er weit über seine Klasse 


hinaus keine Konkurrenz, 
Fahreigenschaften und sein wahrhaft großartiger 
Motor vermitteln dem, der das Gefühl dafür be- 
sitzt, ein Erlebnis reinen Fahrens, dem ich nichts 
annähernd Gleichwertiges zur Seite zu stellen 
wüßte, solange man sich nicht in Größenordnun- 
gen begibt, die uns normalen Sterblichen ver- 
schlossen bleiben müssen. H.U. Wieselmann 


Die Summe seiner 


SE EREN 


ekrönte Häupter, Minister, verkrachte 
a nanzgenies und Glücksritter haben ihn 
immer wieder ausgepackt — den alten Plan, 
einen Tunnel unter dem Kanal zu bauen. Na- 
leon spielte mit dem Gedanken schon im 
Jahre 1802. Auch Köniein Viktoria beschäftigte 
sich mit der Idee, wenn auch aus friedlicheren 
Gründen als der Franzosenkaiser. Sie liebte näm- 
lich ihre Villa in Südfrankreich, wurde aber 
regelmäßig fürchterlich seekrank, wenn sie sich 
dahin begeben wollte. Vor etwa 85 Jahren wurde 
sogar eine Kanal-Tunnel-Companie gegründet, 
"und immer noch findet jedes Jahr eine Sitzung 
der Aktionäre statt. Aber die Verwirklichung 
des Planes scheint heute entfernter denn je zu 
sein aus dem einfachen Grund, daß ein wirt- 
schaftliches Bedürfnis nach einem solchen Tunnel 
zum größten Teil verschwunden ist. 
Die Verbindung zwischen Frankreich und 
England ist bereits wirksam hergestellt; aber 
nicht unter dem Meer, sondern in der Luft. Die 
- Leute, die diese Luftbrücke gebaut haben, haben 
‚auch buchstäblich dafür gezahlt. Es sind die 
Kraftfahrer auf beiden Seiten des Kanals — die 
Ausflügler und Urlaubsreisenden, die ihre Wa- 
gen von England nach dem Kontinent oder 
umgekehrt mitnehmen wollten, ohne sich den 
Unannehmlichkeiten aussetzen zu müssen, die 
eine Seereise mit sich bringen kann. 
In den letzten acht Jahren hat sich auf diese 


ba 


Weise ein Flugdienst herausgebildet, der nicht 
nur für den Autobesitzer, sondern auch für den 
meist weniger begüterten Motorradfahrer und 
den Radfahrer erschwinglich ist. Und die Gesell- 
schaft, auf deren Konto das zu schreiben ist, die 
Silver City Airways, die seinerzeit mit ein paar 
gebrauchten Flugzeugen angefangen hat, ist 
heute ein wichtiger Faktor im Weltflugwesen. 
Wenn man vom Postverkehr absieht, so ist die 
Silver City die größte Gütertransport-Flug- 
gesellschaft der Welt. 

Die Anfänge der Gesellschaft waren sehr 
bescheiden; im Jahre 1948 wurden nicht mehr 
als 170 Fahrzeuge transportiert. Dagegen waren 
es in der vergangenen Saison über 56000 und 
162 000 Passagiere. Zu ihrer Beförderung über- 
querten 15 Bristol-Flugzeuge 23 000mal den 
Armelkanal. Im Jahre 1948 fing es an mit einer 
einzigen Route von Lympne in Südwest-England 
nach Le Touquet an der französischen Küste. 
Heute sind fünf Routen im Betrieb, deren Lan- 
dungsstellen sich in England, Frankreich und 
Belgien befinden. 

Ein großes Problem bestand darin, die Flug- 
zeuge auch außerhalb der Urlaubssaison rentabel 
zu verwenden. Man mußte also Frachtobjekte 
finden, deren Lufttransport noch nie zuvor als 
rentabel betrachtet worden war. Da war zum 
Beispiel der Viehtransport. Preisgekrönte Zucht- 
tiere und Rennpferde im Flugzeug zu trans- 


Die Luftbrücke 
über den Kanal 


portieren, war nichts Neues. Aber Silver City 
ging einen Schritt weiter: wie wäre es, wenn 
man ganz gewöhnliche Kühe auf diese Weise 
über den Kanal bringen würde? Konnte sich das 
bezahlt machen? 

Der Versuch bewies, daß es rentabel war. Die 
Kompanie organisierte eine Luftbrücke für Kühe 
von Lympne nach Le Touquet; und in der toten 
Saison, in der das Casino geschlossen war und 
man auf keine Vergnügungsreisenden hoffen 
durfte, waren „Les Vaches Anglaises“, wie man 
sie dort nannte, hochwillkommen, um des Ge- 
schäftsbetriebes willen, den sie mit sich brachten. 

Ein andermal überredete die Silver City Co. 
einen der größten Automobilproduzenten, die 
Rootes Gruppe, alle ihre neuen Wagen per 
Flugzeug nach Frankreich zu liefern. Das be- 
deutete eine große Ersparung an Verpackungs- 
material und ist nunmehr eine ständige Einrich- 
tung geworden. Auf dem Rückweg transpor- 
tierten die Flugzeuge französische Exportartikel 
nach England, insbesondere leicht verderbliche 
Dinge wie Käse. Der Sonntag ist bei den Silver- 
City-Leuten nunmehr schlechthin der „Camem- 
bert-Tag“. 

In absehbarer Zeit wird diese Silver-City- 
Flugzeugflotte durch eine Anzahl speziell kon- 
struierter Hubschrauber vergrößert werden. 
Jeder dieser Hubschrauber wird aus einem 
oberen Teil und drei bis vier abnehmbaren 
Frachtbehältern bestehen, die an dem Oberteil 
angehängt werden können. Diese Frachtbehälter 
werden zwei Autos, einige Fahr- und Kraft- 
räder sowie zwölf Passagiere aufnehmen können. 
Da die Hubschrauber sich nur kurze Zeit auf 
dem Boden aufhalten, werden sie weit wirt- 
schaftlicher sein, und das wird sich günstig auf 
die Flugpreise auswirken. 

Aber schon jetzt sind diese nicht hoch im 
Vergleich zu den Kosten des Transportes auf 
den Fährschiffen über den Kanal. Der Hin- und 
Rücktransport eines Wagens von der Größe des 
Morris Minor einschl. von zwei Passagieren 
kostet auf so einem Schiff ungefähr £ 21. Die 
Reise dauert einschl. der Landung und Zoll- 
abfertigung etwa 4 Stunden und 20 Minuten. 
Der Luftransport kostet ungefähr £ 25, aber 
er dauert bloß eine Stunde, wovon nur 20 Minu- 
ten tatsächlich im Flugzeug verbracht werden. 

Sollte aber einmal jemand einwenden, er 
reise lieber seekrank, aber sicher, so hat die 
Silver City Co. auch darauf die Antwort: in 
den acht Jahren, seit diese Luftbrücke in Betrieb 
ist, hat es noch keinen einzigen Unfall gegeben, 


bei dem ein Passagier verletzt wurde. 
O. Paine 
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Die 
einsamen 
Täler im 


Tessın 


Vogorno im Verzasco-Tal 


Genau genommen ist das Tessin durchaus nicht jener Teil der Schweiz, 
der „südlich“ der Alpen liegt; denn am Gotthard reicht dieser Kanton noch 
ein ganzes Stück nordwärts über die Wasserscheide hinaus, und das ganze 
Einzugsgebiet der Moesa, die vom San Bernardino herunterkommt, gehört 
zu Graubünden. Geographisch jedoch gehört die ganze Ecke von der 
Simplonstraße bis zu den Malojaserpentinen zum Tessin. Und südwärts bis 
zum Monte Campo dei Fiori hinunter. 

Die großen Fremdenzentren Lugano, Locarno und Bellinzona lassen wir Ges, 
diesmal unbesprochen; die kennen Sie sowieso. Das gleiche gilt von den drei 
fjordartigen Seen. Und schließlich erwähne ich auch nicht die Gotthardroute 


GOITH-P 
Aırolo 


und ihre Fortsetzung über den Monte Ceneri — die sind Sie gewiß auch Va f 
schon gefahren. ne \ { 

Gemeinhin herrscht nun die Ansicht, daß, wenn man das kennt und gm = } . 
darüberhinaus die Kehren und den Wasserfall bei Giornico, Madonna 7 I ) 
dell’Sasso über Locarno, Morcote, die italienische Enklave Campione und .7 7 03 ® 
die drei Aussichtsberge — Monte Br&, Monte San Salvatore und den Monte u Re \ 


> 


4 ne : > = . ma 
Generoso — gesehen hat, die Schönheiten des Tessins damit erschöpft seien. zent 


Mit Vorbehalten stimmt das auch. Aber wenn Sie das Tessin einmal ganz 


. 


anders erleben wollen, dann empfehle ich Ihnen, in die stillen Nebentäler \8. 
hineinzuschauen. Da kann man überall mit dem Wagen hinein, die Straßen x All 
sind relativ gut in Ordnung, Fremde trifft man kaum dort, und schließlich N CENTOVA locarno 


lebt man dort billiger als in Ascona oder am Lago di Lugano. Und was die 
Hauptsache ist: es ist dort landschaftlich außerordentlich schön. Als Stand- 
quartier ist Bellinzona empfehlenswert: das hat gute Unterkünfte (4,— bis 
6,— sFr) und hat den Vorzug, sozusagen „zentral“ zu liegen. 


Val Antigorio 280—2315 m 


Ausgangsort: Crevola d’Ossola. 

Kürzeste Anfahrt von Bellinzona: Locarno — Malesco -— Domodossola = 74 km. 

Tal befahrbar bis: San Giacomo — Paßhöhe. 56 km von Crevola d’Ossola. 

Die ae Sehenswürdigkeiten: Cascata della Frua, Aufstieg auf Basodino (6 Std. 
mit Führer). 

Was sich sonst lohnt: Oira, Devero — Klamm, die Kehren hinter Foppiano, Lago Antil- 
lone, Kehren zum Giacomo-Paß. 

Die Straße: Schmal, aber nicht eng. Kurzes Steilstück zwischen Valdo und Cascate 
della Frua, letzte Paßkehren. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: Crodo (250 Lire), Baceno (350-450 L), Foppiano (300 L), 
Chiesa (250 L), S. Michele (500-600 L), Al Ponte (300-500 L), Sotto Frua (400-500 L), z R 
Cascata del Toce (1000-1100 L). Zeichnung: Ritz 
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Eohnende Abstecher: Crodo — Viceno (steil und schlecht). Baceno — Goglio (nur bei 
trockenem Wetter!). j 
Bemerkungen: Oberster Teil des Tales heißt „Val Formazza”. Das Tal gehört zu Italien! 


Centovalli 260—816 m 


Ausgangsort: Ponte Brolla. 

Kürzeste Anfahrt von Bellinzona: Locarno — Ponte Brolle = 24 km. 
Tal befahrbar bis: Auf ganzer Länge. Ponte Brolla - S. Maria Maggiore = 29 km. 
Die großen Sehenswürdigkeiten: Das ganze Tal als solches, der Rückblick auf den Lago 
Maggiore vor Intragna. Tiefblick 3 km vor Camedo. 

Was sonst noch lohnt: Maggia-Brücke in P. Brolla, die Melezza-Seen bei Camedo, die 
alte Kirche bei Camedo. ; 

Die Straße: Auf schweizerischem Gebiet gut, aber nicht staubfrei. Auf der ital. Seite 
schmal, kurvenreich und z. T: schlecht. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: Cavigliano Nr sFr), Intragna (3,5—4,5 sFr), Malesco 
(400-600 Lire), S. Maria Maggiore (700-1100 L). 

Lohnende Abstecher: Von Cavigliana ins Val Onsernone. Bis Spruga 18 km, bis Verge- 
letto 14 km. Straße mäßig, aber nicht schlecht. Zuerst ziemlich steil. 

Bemerkungen: Im Centovalli muß langsam gefahren werden! 


Valle Maggia 210—1281 m 


Ausgangsort Locarno. 

Kürzeste Anfahrt von Bellinzona: Gordola —- Locarno = 19 km. 

Tal befahrbar bis: Fusio. Locarno — Fusio = 45 km. 

Die großen Sehenswürdigkeiten: Landschaftlich erreicht es nicht ganz das Centovalli; 
lohnend ist aber das ganze Tal. 

Was sonst noch lohnt: Wasserfall von Maggia, Saladino-Fall bei Giumaglio, Land- 
vogteihaus in Cevio, die Kehren zum Val Lavizzara hinauf, Fusio und der große Stau- 
see darüber. 

Die Straße: Gut. Bis aigiono fast eben. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: Maggio (4 sFr), Cevio (5 sFr), Bignasco (4,50-6 sFr), 
Prato (4 sFr), Fusio 46 sFr). 

Lohnende Abstecher: Cevio — Cimalmotto, 1410 m, äußerst lohnend, wenn nicht schön- 
ster Ort des Tales überhaupt, 14 km (Straße mäßig), und Cevio — Bosco — Gurin 
(15 km), dem einzig deutschsprachigen Ort im Tessin (Straße zum Teil steil). 
Bemerkungen: Oberster Teil des Maggia-Tales nennt sich Val Levizzara. Cimalmotto 
liegt im Val die Campo. 


Val Verzasca 205—910 m 


Ausgangsort: Gordola. 

Kürzeste Anfahrt von Bellinzona: Direkte Straße = 19 km. 

Tal befahrbar bis: Sonogno. Gordola — Sonogno = 24 km. 

Die großen Sehenswürdigkeiten: Das ganze Tal ist außerordentlich schön. 

Was sonst noch lohnt: Die phantastische Einfahrt in das Tal (steil, enge Kehren), der 
Blick auf Mergoscia, Lavertezzo, Schloß Brione, Sonogno. 

Die Straße: Gut, aber kurvenreich. Kein staubfreier Belag. Im Anfang steil. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: Lavertezzo (4 sFr), Frases (3,50-4 sFr), Sonogno (4 sFr). 
Lohnende Abstecher: Nach Vognoro (nur wenig oberhalb der Talstraße). Von Locarno 
aus auf enger, windungsreicher Straße mit prächtigen Tiefblicken durch Galerien und 
über Brücken nach er erg hoch über dem rechten Vercasca-Ufer, Ganz besonders 
lohnend (13 km). Vorsichtig! 

Bemerkungen: Unberührte Tessiner-Landschaft, malerische Siedlungen und kaum ein 
fremder Wagen! 


Val Bedretto 1174—1605 m 


Ausgangsort: Airolo. 

Kürzeste Anfahrt von Bellinzona: Biasca — Airolo = 58 km. 

Tal befahrbar bis: All'Acqua. Airolo — All'Acqua = 13 km. 

Die großen Sehenswürdigkeiten: Der Talschluß gegen den $. Giacomo-Paß. - 
Was sonst noch lohnt: Der 5eckige Kirchturm von Villa, der als Lawinenbrecher dient. 
Die Straße: Bis Bedretto schmal, dahinter eng. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: In Villa, Bedretto und All'’Acqua (alle 46 nA 
Lohnende Abstecher: Aufstieg zu Fuß zum Giacomo-Paß (3 Std., beschwerlich). 
Bemerkungen: Das Val Bedretto findet jenseits des Giacomo-Passes seine Fortsetzung 
im Val Antigorio. 


Val Calanca 336—1088 m 


Ausgangsort: Grono. 

Kürzeste Anfahri von Bellinzona: Arbedo — Roveredo —- Grono = 13 km. 

Tal befahrbar bis: Rossa. Grono - Rossa = 19 km. 

Die großen Sehenswürdigkeiten: Das ganze enge Tal. E 
Was sonst noch lohnt: Die Tiefblicke von den ersten Kehren, die Kirche von Arvigo 
(innen), das stille Bergdorf Rossa. 

Die Straße: Schmal mit vielen Windungen. Anfang steil. Kein Teerbelag. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: Grono, Arvigo, Rossa (alle sFr). 

— Abstecher: Von Grono nach Verdabbio hinauf, und Sta. Maria (z. T. sehr 
schwierig). 

Bmaen: Das Val Calanca ist ein Nebental des Val Mesolcina (San Bernardino- 
oute). ' 


Gola di Sosto 893-1302 m 


Ausgangsort: Olivone. 

Kürzeste Anfahrt von Bellinzona: Biasca - Olivone = 43 km. 

Tal befahrbar bis: Ghirone. Olivone — Ghirone = 6 km. 

Die großen Sehenswürdigkeiten: Die enge Gola di Sosto. 

Was sonst noch lohnt: Die Lage von Campo Blenio, die uralte Kirche von Ghirone. 
Die Straße: Eng, keine Steilstrecken. Im Anfang scharfe Kurve. 

Die Unterkunftsmöglichkeiten: Olivone (3-4 sen. 

Lohnende Abstecher: Von Ghirone nach dem benachbarten Cozzora (schöner zu Fuß!). 
Bemerkungen: Die Gola di Sosto ist ein Nebental des Val Blenio (Lukmanier-Route); 
Ghirone liegt im Val Gamandra. 


Val Morobbia 245—930 m 


Ausgangspunkt: Giubiasco. 
ürzeste Anfahri von Bellinzona: Nur 2 km entfernt in Richtung Monte Ceneri. 
Tal befahrbar bis: Carena. Giubiasco - Carena = 11 km. 
ie großen Sehenswürdigkeiten: Die ganze Auffahrt bis zum Talschluß. 
Was sonst noch lohnt: Der Rückblick von den Kehren, die Tiefblicke, die Felsabstürze, 
die Bergdörfer. 
ie Straße: Eng, sehr viele scharfe Kehren, anfangs sehr steil. Nur für gute Fahrer. 
van conterkunftsmöglichkeiten: Da Bellinzona in unmittelbarer Nähe, Rückfahrt hierher 
m. 

Lohnende Abstecher: Pianezzo - Paudo (Straße miserabel). 

emerkungen: Hier kommt fast nie ein fremder Wagen hin. 


Das also wären die „stillen“ Täler im Tessin. Das Val Blenio (Luk- 
manierroute), das Mescolcina (San Bernardino-Route) und das Val di 
$. Giacomo (Splügen-Route) wurden nicht besprochen. Ebenso blieb das 
Val Colla wegen seiner Nähe von Lugano und seiner dichten Besiedlung 
unerwähnt; auf das Val Scaleoggia wurde verzichtet, weil es Kurbetrieb 
hat, und schließlich wurde bei dieser Zusammenstellung auch auf die kleinen 
Täler im Malcantone und Mendrisiotto verzichtet, da man hier doch nicht 
allein ist und ihnen die landschaftliche Größe fehlt. 

In diese Täler fährt man, wenn man dem Betrieb von Lugano und 
Locarno ausweichen will, aber trotzdem Wein und Sonne, Feigen und 
Kastanien und die weiche Luft des Tessin um sich haben möchte. Diese 
Täler sind genau das Richtige zum „Ausspannen“. Und wem die z. T. ein- 
fachen Unterkünfte zusagen, der lebt hier wie der Herrgott in Frankreich. 

Wenn Sie mich nun nach meiner persönlichen Meinung fragen, dann 
würde ich in erster Linie das Valle Verzasca bevorzugen, dann vielleicht 
mal ins Centovalli fahren und schließlich mich in Cimalmotto verkriechen. 
Aber das ist Ansichtssache. 

Wenn Sie das alles abgefahren sind und nun glauben, das Tessin zu 
kennen, dann sind Sie im Irrtum! Zu einem Gesamtüberblick fehlen Ihnen 
nämlich noch die ganz abgelegenen Bergnester, die für diesen Kanton eben- 
falls charakteristisch sind. Mergoscia nannte ich schon. Und was die anderen 
anbelangt, da sprechen wir ein andermal davon. 

Als Karte nehmen Sie die offizielle Straßenkarte der Schweiz 1:300 000 
des Touring-Clubs der Schweiz mit. Herausgegeben von Kümmerly & Frey 
in Bern (4,10 DM). Noch genauer sind Blatt 2, 3 und 4 der TCI-Autokarte 
der Schweiz 1:200 000, aber da kostet ein Blatt 3, — DM. Ulrich Sempert 


Lavertezzo im Verzasca-Tal Fotos: OCS 


Zermatt: Unmittelbar in der Umgebung des Mat- 
terhorns sind 17 Chalets und 2 kleinere Hotels 
eröffnet worden; zu der Gorner-Gratbahn und 
der Sesselbahn auf Sunegga (2280 m) kommen 
demnächst zwei neue Kabinen-Luftseilbahnen 
(Gornergrat—Stockhorn und Zermatt—Schwarz- 
see) hinzu. Damit werden zwar endlich die 
schönsten Ecken im Matterhorngebiet erschlossen 
— aber das Auto muß immer noch in Visp bzw. 
St. Niklaus bleiben. 

Vorarlberg: 46 Vorarlberger Fremdenverkehrs- 
gemeinden haben jetzt Pauschalarrangements ein- 
geführt, die 7-tägige und 14-tägige Vollpension 
inklusive Bedienung, Taxe, Liftfahrten, Schlit- 
tenpartien, Seilbahn- und Eisplatzbenutzung, 
Skischulenermäßigung usw. einschließen. Das Ver- 
zeichnis ist vom Landesverband für Fremden- 
verkehr, Bregenz, Montfortstraße 4 zu beziehen. 


E23 


Aargau: In Zurzach im Rheintal wurde ein of- 
fenes Thermalschwimmbad eröffnet. Die um das 
Bassin herum angebrachte Infrarotstrahlung er- 
laubt es, mitten im Winter unter freiem Him- 
mel zu baden. Das ist die einzige Anlage dieser 


Art in der Schweiz. 
* 


Süder-Dithmarschen: In Hindorf in der Nähe 
des Nord-Ostsee-Kanals liegt die bäuerliche 
Gastwirtschaft „Jaufmann“. Die ist sehenswert 
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Für Ihr 
Reisemerkbuch 


und gefährlich zu gleichen Teilen: Da gibt es 
160 Sorten klare Schnäpse, 124 Sorten Rhein- 
wein, 111 Sorten Boonekamps und Klosterliköre, 
106 Sorten Jamaika-Verschnitte, 68 Weinbrand- 
sorten und 55erlei verschiedenen Sekt. Das alles 
ist auf schweren Eichenborden aufgestellt, und 
die „Getränkekarte“ dieser Bauernschänke ist ein 
Buch von der Dicke eines Romanes! 


Magdalenenberg: Von der Bundesstraße St. Veit 
—Klagenfurt wurde eine neue Straße auf den 
1000 m hohen Magdalenenberg fertiggestellt. 
Hier befinden sich Ausgrabungsstätten einer kel- 
tisch-römischen Stadt, die das Zentrum des no- 
rischen Reiches war. Im Tempelbezirk wurden 
Wandmalereien freigelegt, die in ihrer Schön- 
heit nur mit denen Pompejis vergleichbar sind. 
Schmelztiegelfunde weisen auf eine Werkstätte 
für Bronzefibeln hin. 

Steinernes Meer: Die riesigen steinfreien Alm- 
böden des Steinernen Meeres bei Saalfelden sind 
jetzt für den Fremdenverkehr erschlossen wor- 
den; in dem kleinen Ort Alm zwischen Saal- 
felden und Hintermoos sind jetzt ordentliche Un- 
terkünfte vorhanden. Übrigens gibt es dort auch 
prächtige Skimöglichkeiten! 


Salzburg: Auf dem Flughafen Salzburg—Max- 
glan wurde mit 3 Reiseflugzeugen ein Lufttaxi- 


Heft 9/1956 
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betrieb eröffnet. Wer einmal ein ganz großes Er- 
lebnis haben will, der lasse sich eine halbe Stunde 
über der Mondlandschaft des Tennengebirgsstok - 
kes spazieren fliegen. 

Oberbayern: Zu den 14 Bergbahnen und 65 Lift- 
anlagen Oberbayerns sind jetzt die vollkommen 
umgebaute Herzogenstand-Bahn am Walchensee 
und die auf den Laber bei Oberammergau dazu- 
gekommen. Im Bau befinden sich eine Bergbahn 
von Mittenwald auf die Karwendelspitze, und 
von Aschau auf die Kampenwand. 

% 


Neusiedler See: Kommenden Sommer werden 
auf der Riesenfläche dieses schilfumstandenen 
Steppensees im Burgenland Schiffsautobusse mit 
ganz geringem Tiefgang eingesetzt werden, mit 
denen man auch die abseits gelegenen Winkel die- 
ses Sees kennenlernen kann, wo noch der Purpur- 
reiher horstet. Der Neusiedler See ist der größte 
Steppensee Mitteleuropas und von Wien aus auf 
Asphaltstraßen zu erreichen. 


Paris: Die SNCF — die Verwaltung der fran- 
zösischen Eisenbahnen — hat etwas sehr lobens- 
wertes gemacht: In 40 französischen Städten — 
darunter am Bahnhof Montparnasse in Paris — 
kann man jetzt Autos als „Handgepäck“ auf- 
geben. Das sind meist Grundstücke in Bahnhofs- 
nähe, auf denen die Wagen abgestellt werden 
können. Ein Verzeichnis bekommen Sie durch die 
SNCF-Vertretung in Frankfurt am Main, Bör- 
senstraße 2-4 (Direction Generale du Tourisme). 
+ 


Arlberg: Die Seilbahn auf den Vallugagipfel — 
Österreichs höchste Seilbahn — ist eröffnet wor- 
den. Mit der Verwirklichung der Seilbahnpro- 
jekte St. Christoph/Brunnenkopf—Peischlkopf, 
St. Anton/Kapall—Schindler und ganz besonders 
mit der Seilbahn Lech—Rüfikopf, deren Er- 
bauung noch in diesem Jahr erfolgt, wird das 
unvergleichliche Skigebiet des Arlberg durch ein 
ineinandergreifendes -Seilbahn- und Liftsystem 
von 8 Seilbahnen, einer zweistufigen Doppelses- 
selbahn und 20 Liftanlagen erschlossen sein. Da- 
mit kann man wirklich von einem Skiparadies 
sprechen; denn der Möglichkeiten gibt es mehr, 
als man in 8 Tagen bewältigen kann. 
E2 
Wien: Wer nach Wien kommt, sollte einen Besuch 
der Reitschule in der Wiener Hofburg nicht ver- 
säumen: dort hat man täglich Gelegenheit, dem 
Morgentraining der Lipizzaner zwischen 10 und 
12 Uhr zuzuschauen, wie sie ihre Levaden, Bal- 
lotaden und Courbetten bis zur kunstvollen Ka- 
priole absolvieren. Was hier seit Jahrhunderten 
gepflegt und immer weiter verfeinert wird ist 
einmalig. Eintrittskarten im Büro der Spanischen 
Reitschule, Wien I, Hofburg, Michaelerplatz 1. 
63 


Wengern: In dem kleinen Ort Wengern bei Wup- 
pertal gibt es etwas nicht Alltägliches zu sehen: 
dort, wo die Straße unter der Bahnlinie Wupper- 
tal— Witten durchführt, ist in die Seitenwand 
der Unterführung ein ‘alter — Sandsteinherd 
eingebaut. Mit dem hat es folgende Bewandtnis: 
an dieser Stelle stand vor 40 Jahren ein unschein- 
bares Häuschen, das der Bahnanlage weichen 
mußte, Und darin — und auf eben diesem Herd 
— hat Henriette Davidis ihre berühmten Koch- 
rezepte ausprobiert! Sie wissen: „man nehme 
10 Eier, die Chü von einem halben Rindskopf“ 
und so weiter. 
Wachau: Die neue Autostraße durch die Wachau 
in Niederösterreih ist von der Donaubrücke 
Mautern—Stein bis Förthof fertiggestellt wor- 
den. Der nächste Abschnitt über Loiben hinaus ist 
in Arbeit. Mit Beginn der Reisesaison 1956 wird 
das Teilstück Krems—Dürnstein, das in einem 
450 m langen Tunnel umfahren wird, fertig- 
gestellt sein. Damit wird die wunderschöne 
Wachau endlich eine „schnelle“ Straße bekom- 
men. Der Umweg von Melk über Krems nach 
Wien ist zwar 29 Kilometer länger als über 
St. Pölten — aber er lohnt sich! 

Ulrich Sempert 


Besuch 
bei Ferrari 


Kürzlich habe ich mit Enzo, Ferrari in dem kleinen Restaurant, das vor 
seinem Werkstor in Maranello eröffnet worden ist, wieder einmal gemütlich 
gegessen. Er kam gerade aus seinem Büro in Modena, wo er die Vormittage 
Zu verbringen pflegt außer der täglichen halben Stunde, die er beim Friseur 
verbringt. Dort gibt es immer wieder hartnäckige Diskussionen. Augenblick- 
lich beispielsweise ist in Italien das Fernsehquiz Mittelpunkt aller Konver- 
sation. Es hat das Interesse der ganzen Bevölkerung mobil gemacht, Und 
so gerieten denn auch in meiner Anwesenheit Ferrari und sein Friseur über 
dies Thema in eine solche Rauferei, daß jemand, der sie nicht kennt, jeden 
Moment eine handgreifliche Auseinandersetzung erwarten mußte. Dabei ist 
das nur alles Spaß mit italienischem Temperament. 

Nach seinem täglichen Friseur-Intermezzo fährt Ferrari nach Maranello, 
wo er den Nachmittag verbringt. Nachdem nun Lampredi, Ugolini und 
andere nicht mehr bei ihm tätig sind, hat er einen ganzen Stab von jungen 
Leuten gebildet, die alle zwischen 20 und 30 sind. Geleitet werden sie vom 
alten Fuchs Bellentani, der bis zum Vorjahr bei Maserati tätig war. Es ist 
immer wieder interessant, sich mit Ferrari, der sich wie kein anderer völlig 
dem Rennsport gewidmet hat, zu unterhalten, zumal er die nicht übermäßig 
oft anzutreffende Eigenschaft besitzt, klar und selbst im Negativen offen 
zu sein. 

Die technische Wende bei Ferrari wird durch die nun beschlossene Ein- 
stellung der Vierzylinder-Grand Prix-Wagen dokumentiert. „Wir haben“ — 
das sind seine Worte — „das Ziel, also die Endstation, mit dem Ausgangs- 
punkt verwechselt. Zur Zeit der 2 Liter-Grand Prix-Formel war unser 
Wagen technisch perfekt: vier Zylinder, 2 Liter, 200 PS. Aber das war 
hubraummäßig die Grenze, nicht das Sprungbrett, denn die Verhältnisse 
ändern und verschlechtern sich bei mehr als 500 ccm pro Zylinder beträcht- 
lich. Heute sagen wir: Höchstens 2 Liter für einen Vierzylinder!“ 

So kehrt Ferrari zur großen Zylinderzahl zurück. Es gibt zwar noch den 
4 Zylinder 3,5 Liter, der in Sebring gerade gesiegt hat, aber schon läuft auf 
dem Prüfstand ein neuer 12 Zylinder 3,5 Liter, der schon 335 PS geleistet 
hat, und den man auf 350 PS bringen will. In der 2 Liter Sportwagenklasse 
wird dagegen nach wie vor der Vierzylinder verwendet. Dieser 2 Liter- 
Sportwagen ist in vieler Hinsicht weiterentwickelt worden und leistet jetzt 
190 PS. Wie schon vorher bei allen 12 Zylinder Gran Turismo-Typen, wird 
nun auch in dieser Rennsporttype die Porsche-Synchronisierung verwendet, 
von der Ferrari sehr begeistert ist. Sie wurde zuerst in den Wagen der 
prominentesten Kunden ausprobiert, die auf diese Weise Einfahrerdienste 
leisteten, so etwa der Ex-König von Belgien oder der Fiat-Anwalt Agnelli. 

Ebenso wie Maserati befaßt sich auch Ferrari mit dem 1,5 Liter-Motor, 
jedoch baut man in Maranello sofort einen Grand Prix-Wagen, da die be- 
stehende Formel zwangsläufig zur Anderthalbliter-Formel verkleinert wer- 
den wird. Bei Ferrari wird es ein Sechszylinder sein. 

Was die Grand Prix-Wagen für 1956 angeht, so wird Ferrari nur mit 
den in Maranello weiterentwickelten Achtzylinder-Lancia an den Start 
gehen. Er hält nach einer Reihe von Weiterentwicklungen sehr viel von 
diesen Wagen und glaubt ebenso wie Fangio, der mit einem dieser Lancia- 
Ferrari den argentinischen Grand Prix gewonnen hat, daß der Wagen schon 
1955 große Chancen gehabt hätte, wenn man bei Lancia nicht nur höchst 
intelligente und interessante Ideen, sondern auch die entsprechenden Renn- 
erfahrungen gehabt hätte. Aber Jano hatte den Rennwagenbau bekanntlich 
schon 18 Jahre vorher aufgesteckt. 

Die Änderungen am Lancia sind ziemlich weitgehend. Außerlich fällt 
auf die Verlegung eines Teils des Kraftstofftanks ins Heck. Die nahe 


Der 2 Liter-Vierzylinder-Sportmotor von Ferrari mit Doppelzündung und zwei Weber- 
Doppelvergasern leistet jetzt 190 PS! 
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Massenanordnung im Schwerpunkt war beim Original-Lancia für die Stabi- 
lität offenbar nicht besonders günstig. Seine Straßenlage ist jetzt erheblich 
besser geworden. Es existieren zwar noch die charakteristischen Seitentanks, 
jedoch dient nur noch ihr Vorderteil zur Kraftstoffaufnahme, während die 
hinteren Hälften leer sind. Aus ihnen treten die Auspuffrohre heraus. Ver- 
suche ergaben übrigens, daß die Seitentanks sich in aerodynamischer Hin- 
sicht sehr positiv auswirken; man hat nämlich die Wagen auch einmal ohne 
sie probiert. 

Der Lancia-Motor leistete in Spa 1955, wo Castellotti mit ihm die 
Rekordrunde fuhr, 243 PS. Inzwischen ist die Leistung auf rund 280 PS ge- 
stiegen. Er besitzt jetzt keine Kopfdichtungen mehr, dafür erhöhte Kompres- 


Grand Prix-Mechanik: oben der Rahmen, unten die Baugruppe Kupplung-Getriebe- 


ennwagen, wie 


Hinterachse des Lancia-Ferrari-Rennwagens. Das Kopfbild zeigt den 
Fotos: Millanta 


er in dieser Saison eingesetzt werden wird. 


sion, andere Kolben, verstärktes Kurbelgehäuse. Über 15 PS wurden allein 
dadurch gewonnen, daß man jedem Zylinder ein eigenes Auspuffrohr zu- 
ordnete. Der Lancia-Motor hatte für jede Vierzylinderreihe nur je 1 Rohr. 
Der Wagen besitzt jetzt einen vorderen Stabilisator, die hintere Halb- 
elliptikfeder liegt jetzt über (statt bisher unter) der De Dion-Achse, und 
schließlich wurden die bisher in der Mitte liegenden Stoßdämpfer durch 
außenliegende ersetzt. Auch der Rahmen wurde verstärkt. Unverändert 
blieb die Baugruppe Kupplung-Getriebe-Hinterachse, die man bei Ferrari 
als ein Meisterstück betrachtet. 

Trotz diesen verschiedenen Änderungen, die natürlich auch Gewicht ge- 
kostet haben, wiegt der Lancia-Ferrari-Grand Prix-Wagen nur 625 kg, was 
bei einer Leistung von 280 PS einem Leistungsgewicht von 2,25 kg/PS ent- 
spricht. Dieser Wert dürfte in der heutigen Formel einen Rekord darstellen. 

Ferrari wird bei den Großen Preisen von 1956 ausschließlich mit diesem 
Wagen antreten und die Supersquali mit ihren Vierzylinder-Motoren zu 
Hause lassen, obwohl man auch sie versuchsweise schon mit den 8 Zylinder- 
Lancia-Motoren ausgerüstet hatte. Aber allein der Gewichtsunterschied (der 
Supersqualo mit Lancia-Motor wiegt 695 kg) verhindert seinen Einsatz. 

Corrado Millanta 
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Schnelle Konkurrenz aus Eisenach 


Der ostzonale EMW, der jetzt unter der Markenbezeichnung AWE 
(Automobil-Werke Eisenach) erscheint, gehört zu den leistungsstärksten 
Rennsportwagen der 1500er-Klasse. Nach mehreren Jahren systematischer 
Entwicklungsarbeit, bei der die Beschaffung der notwendigen Materialien 
und Aggregate oft recht schwierig war, stellt er jetzt eine ausgereifte 
Konstruktion dar. Lediglich die Beherrschung bezüglich des Durchsteh- 
vermögens bei Höchstbelastung, wie sie nun einmal ım Rennen unerläß- 
lich ist, bereitete im letzten Jahr noch einige Schwierigkeiten. 

Blättern wir in den Rennberichten der letzten Jahre, so sind z. B. 
1954 noch keine aufregenden Meldungen vom EMW zu finden. Man liest 
von einer guten Figur, die er im Mittelfeld der 1500 ccm-Klasse gemacht 
hat, und bemerkt gleichzeitig die Feststellung, daß er den Porsche und 
Borgward nicht gefährlich werden konnte. Nun, wir wissen, daß damals 
die Eisenacher noch bei dem der BMW-Veritas-Linie abgeleiteten Fahr- 
zeug mit sechs Motorradvergasern arbeiteten, die unter einen Hut zu 
bringen, einfach nicht zu schaffen war. Wir hörten von Schwierigkeiten 
an der Hinterachse, unruhiger Straßenlage usw. 


Das war beim Eifelrennen. Beim Großen Preis lagen die Dinge schon 
anders. Hier verfügte man bereits über drei Weber-Doppelvergaser. Man 
hatte aber mit den italienischen Vergasern noch nicht genügend Erfah- 
rungen und experimentierte, um gleichmäßige Übergänge und mehr 
Leistung zu erzielen. 

Ein Jahr später, nämlich beim Eifelrennen 1955, hatte sich vieles ge- 
ändert. Da lesen wir von einer phantastischen Rundenzeit von 10:39 Min., 
die der unseren Leuten fahrerisch mindestens gleichwertige Edgar Barth 
im Training zum Eifelrennen auf dem Nürburgring erreichte. Jetzt mit 
einem EMW, der nur noch wenig Ähnlichkeit mir seinen Großeltern 
BMW und Veritas hatte. Der Doppelnockenwellenmotor mit Doppel- 
zündung soll nach der Auskunft des Chronisten zu dieser Zeit schon 
zwischen 135 und 142 PS abgegeben haben. Das erscheint uns zwar für 
damals etwas übertrieben zu sein, doch belegten die EMWs im Eifelrennen 
immerhin gegen Porsche-Konkurrenz den ersten und zweiten Platz. 


Beim 500 km-Rennen des ADAC im Spätsommer 1955 drehte dann 
Edgar Barth auf dem Ring mit 10:19,5 eine unwahrscheinlich schnelle 
Runde. Der EMW war damit endgültig da. Die Leistung des Motors er- 
schien in allen Drehzahlbereichen sehr gut, die Straßenlage besser als je 
zuvor. Kurz und gut, das ganze Auto hinterließ einen ausgezeichneten 
Eindruck. Bei dem im September stattfindenden Avus-Rennen waren 
schließlich de EMW wieder die Trainingsschnellsten. Barth z. B. kam 
auf genau 200 km/st, wirklich eine erstaunliche Leistung für einen 1500er, 
im Rennen selbst schaffte er sogar 202,4 km/st. Genau wie beim 500 km- 
Rennen kam allerdings der von Barth sehr forciert gefahrene EMW nicht 
ans Ziel. Der EMW bzw. AWE hat eben mit dem, was wir unter einem 
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Gebrauchssportwagen verstehen, nicht mehr viel gemein. Er bewegt sich 
rein technisch schon mitten unter den Rennwagen. Die allgemeine Ent- 
wicklung neigt jetzt auch im Feld der Rennsportwagen bis 1500 ccm 
immer stärker zum Rennwagen unter der Karosserie eines Sportwagens 
hin. Beim Maserati ist das so, Porsche wird langsam aber sicher folgen 
müssen, bei AWE verfolgt man ja schon länger diese Linie. 

Beim Avus-Rennen vermißte man dann bei Barths Wagen das letzte, 
was noch enge BMW- Verwandtschaft zeigte, nämlich das Getriebegehäuse; 
er hatte bereits ein Fünfganggetriebe. Heute hat der AWE generell ein 
neues Fünfganggetriebe, ebenso seitlich angeordnete Tanks erhalten und 
wohl auch die Schwierigkeiten überwunden, die ihn nicht über die Runden 
— über viele Runden — kommen ließen, wenn er sehr scharf her- 
genommen wurde. Ferner wurde er auch etwas mehr dem Anhang C des 
Int. Reglements angepaßt, indem ein zweiter wirklicher Sitz zum Ein- 
bau kam. 

Leistungsmäßig gibt der ohne Zweifel schön und schnell aussehende 
AWE bei 9:1 Verdichtung, 7000 U/min und mit 90 OZ-Kraftstoff ehrliche 
135 PS ab. Freuen wir uns, daß die rührigen Eisenacher Erfolg mit ihrer 
mühseligen Arbeit hatten, und damit ein weiterer 1500er zur Verfügung 
steht, der bei international besetzten Rennen durchaus im Vorderfeld 
mitmischen kann, damit noch mehr Farbe in die interessanteste Sport- 
wagenklasse bringend, die wir heute und wohl auch in Zukunft haben. 
Dank der Freundlichkeit der Ost-Berliner Zeitschrift „Illustrierter 
Motorsport“ ist es uns heute möglich, unseren Lesern den AWE detailliert 
vorzustellen. 

Das Antriebsaggregat des AWE ist ein Reihen-Sechszylinder mit 
Hirthwelle, unterquadratisch — d. h. als Langhuber — mit 66 mm Boh- 
rung und 72 mm Hub ausgelegt. Die in einem Winkel von 80° zum Ver- 
brennungsraum hängenden Ventile werden über Schlepphebel von zwei 
obenliegenden Nockenwellen gesteuert, die mittels geradeverzahnten Rä- 
dern von der Schwungradseite des Motors her angetrieben werden. Bei 
AWE arbeitet man schon seit Sommer vergangenen Jahres auch mit der 
zwangsläufigen Ventilsteuerung, und es sollte uns nicht überraschen, wenn 
auch dieses Fahrzeug eines Tages damit ausgerüstet wird. Um eine 
möglichst geringe Fahrzeughöhe zu erzielen, hat der mit Doppelzündung 
ausgestattete Sechszylinder eine sehr breite Olwanne, die acht Liter Ol 
aufnimmt. 

Als Hinterachse finder eine Doppelgelenkachse mit De Dion-Trag- 
rohr Verwendung, die Vorderräder sind einzeln an zwei ungleichen 
Trapezlenkern aufgehängt. Die Federung erfolgt mittels Torsionsstäben 
und doppelt wirkenden Teleskopstoßdämpfern. 

Noch kurz die Fahrwerksmaße: Radstand 2300 mm, Spur vorne 1200 
und hinten 1240 mm. Gesamtgewicht ohne Kraftstoff, aber mit Kühlstoff- 
und Olfüllung 580 kg. Gümo 
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Unser Kopfbild gibt den Blick in das Innere des 
AWE frei. Deutlich sichtbar der Sechszylindermotor, 
der, obwohl er aufrecht stehend in das Chassis 
montiert ist, doch eine relativ niedrige Bauweise 
zuläßt. Rechts in der Mitte ist der Fahrersitz zu 
sehen, der Beifahrersitz fehlt noch, soll aber jetzt 
entsprechend den FIA-Vorschriften eingebaut werden. 
Daß auch reine Zweckmäßigkeit schön sein kann, 
beweist die elegante Linienführung der Leichtmetall- 
karosserie. Der AWE erreicht eine Spitzengeschwin- 
digkeit von rund 245 km/st. 


Rechts oben die Hinterachsaufhängung. Im Vorder- 
und ist das De Dion-Tragrohr zu sehen, davor der 

ntrieb der Hinterräder über eine Doppelgelenk- 
welle. In der Mitte der in Gummi gelagerte Drei- 
ecksienker zur Aufnahme der Schub- und Zugkräfte. 
Rechts daneben die obere Befestigung des doppelt- 
wirkenden Teleskopstoßdämpfers am Oberteil des 
die seitlichen Kräfte aufnehmenden Querlenkers. 
In der Radnabe die turbogekühlte Bremse. Der 
Behälter vor der Achse ist der Haupttank, das da- 
nebenliegende mehrfach durchbohrte Rohr dient zur 
Aufnahme der Antriebswelle. 


Das mittlere Bild zeigt die Aufhängung der Vorder- 
räder an zwei ungleichen Trapezlenkern und den 
doppeltwirkenden Teleskopstoßdämpfer. Rechts sehr 
deutlich die turbogekühlte Bremstrommel des Zwei- 
kreis-Duplex-Bremssystems mit dem Leitblech für den 
Eintritt zusätzlicher Kühlluft. Die Leichtmetallbrems- 
trommeln besitzen einen eingegossenen Graugußring 
und zwei auflaufende Bremsbacken mit Servo- 
Wirkung. 


Unten der Sechszylindermotor im Chassis. Rechts die 
drei Weber-FladkstromBoppelvergaser. Oben die 
beiden Nockenwellengehäuse, an deren Ende je- 
weils die Bosch-Rennmagnete montiert sind, die 
von den Nockenwellen afigetrieben werden und die 
zwölf Kerzen — zwei pro Zylinder — funken lassen. 
Im Vordergrund der Riemenantrieb für Wasser- 
Pumpe und Lichtmaschine. Fotos (4): A. Kolbe 


„Hohes Gericht, ich bin eine Sportwagenwitwe!” 


An einem grauen Märztage fahre ich in die Fabrik, um meinen neuen 
Wagen abzuholen. Ich habe das Auto meines Lebens gekauft und bin der 
glücklichste Mensch auf Erden. 

Bei der Hinfahrt erhalte ich einen Strafzettel wegen „Überholung 
auf einer einspurigen Brücke“. Recht hatte der Herr mit der weißen 
Mütze und dem Kochlöffel in der Hand nicht; denn ich bin erst nach 
Überquerung der Brücke, da, wo die Autobahn wieder zweispurig wird, 
vorgefahren. Er erwiderte aber, daß ihm das gleichgültig sei, maßgebend 
für die Länge der Brücke wäre das Brückengeländer, und das gehe eben 
weiter als die Brücke selbst. Ich warf ein, daß das Geländer sich bis nach 
München weiter ziehen könnte. Er gab an, daß.... Wozu noch lange 
diskutieren, ich hole meinen neuen Wagen ab, bin glücklich und zahle 
gern die 2 Mark Strafe. 

In der Fabrik angekommen, sehe ich, daß auch andere Leute neue 
Autos an dem Tag erhalten. Komisch! Ich weiß nicht warum — aber ich 
dachte, ich wäre heute der einzige. Anschließend werden mir alle Einzel- 
heiten erklärt: der Motor ist hier, die Türen gehen so auf, der Wagen- 
heber befindet sich dort, der Anlasser ist mit dem Kontaktschlüssel zu 
betätigen, Vorzündung so und Nachzündung so, später stellte es sich her- 
aus, daß es genau umgekehrt war, aber das macht auch nichts. In einigen 
Minuten bin ich der stolze Besitzer eines Sportwagens. Nach diesen 
Routineangaben fährt mich der Herr im weißen Mantel (ich habe mich 
schon oft gefragt, warum die Bekleidung der Zahnärzte in den Automobil- 
werken so beliebt ist, denn außer den sehr hohen Honoraren haben sie 
wenig Gemeinsames) vorerst auf Probefahrt und dann zum Tanken. Daß 
wir nach so kurzer Zeit schon tanken müssen, ist ein deutliches Zeichen 
dafür, daß man im Werk verdammt gut rechnen kann. 

Beim Einfahren schon bin ich schneller als alle anderen auf der Auto- 
bahn und so, von einer Überraschung in die nächste, vergeht die erste 
Zeit in größter Harmonie. 

Nach einigen Monaten aber, obwohl er noch wunderbar geht und alle 
ihn bewundern, gefällt mir der neue Wagen nicht mehr so wie am ersten 
Tag. Warum nur? Ist es, weil ich gestern einem viel Kleineren nicht da- 
von fahren konnte, da die Straße ımmer wieder von Lastautos verstopft 
war, oder vielmehr, weil Herr $. mit seinem Viersitzer von Lindau bis 
hierher nur eine halbe Stunde länger fährt als ich? Oder weil das Fabrikat 
meines Autos am letzten Sonntag in einem Rennen nicht den ersten Preis 
gemacht hat? Oder weil ich jetzt schon ahne, daß es im Winter auf Schnee 
und Eis kein Vergnügen sein wird, mit so einem starken Wagen zu 
fahren? Oder bin ich am Ende schon zu alt für solche Renner? Nein, das 
kann doch nicht sein. Ich habe doch noch vor gar nicht langer Zeit mit 
wachsender Begeisterung in einem gesessen, der Zellophanfenster hatte 
und worin man, wenn es regnete, trotz geschlossenem Dach und Fenster 


Visionäre Pantomime am Rande der Rennstrecke 


ein luftiges Sprühen ins Gesicht bekam. Die Federung war auch nicht die 
beste, Für den Beifahrer hatte er noch die nette Eigenschaft, daß der 
Motor des Scheibenwischers so geschickt angebracht war, daß ihm bei der 
kleinsten Bremsbewegung der Schädel eingerammt werden konnte. 

Solche Krisen kennend, verspreche ich mir, einige Tage meinen Sport- 
wagen weder anzuschauen noch zu fahren. Aber es dauert nicht lang, 
meine Ungeduld, wieder drin zu sitzen, ist nicht länger zu bändigen. Das 
Wetter wäre eigentlich ganz schön. Wie wär’s mit einer Probefahrt? 

Nicht weit von zu Hause ist eine etwas entlegene, kurvige, aber sehr 
gute Straße. Dort könnte ich hin. Der Motor wird angelassen; erster 
Gang; heraus aus dem Hof; weiter mit Vollgas den Berg hinauf; oben 
auf der Höhe den dritten hinein und hinauf bis 160. Bald liegen vor mir 
die zwei S-Kurven; jetzt heißt es etwas aufpassen, kurz gebremst, zwei- 
ter Gang, nach rechts — etwas Gas, nach links — und voll (wie in Richard 
von Frankenbergs Gebetbuch!). Dann spüre ich, wie wenn eine sanfte, 
aber entschlossene Hand mich nach vorne schiebt, als wollte sie sagen: 
„Aber geh! und du willst mich gegen einen bequemen Viersitzer um- 
tauschen?“ 

Beschämt und doch glücklich kehre ich zurück mit fast derselben Er- 
leichterung, die zwei Menschen empfinden, die sich gerne hatten und nach 
langer Zeit wiederfinden. 

Schon kombiniere ich, wo das nächste Gran Turismo-Rennen läuft. Ich 
erwärme mich an der Idee, dazu niemandem nachlaufen zu müssen; denn 
ich habe zwar nicht den schnellsten Wagen, bin auch nicht der beste 
Fahrer, besitze dafür aber einen Sportwagen, mit dem ich an vielen Ren- 
nen und Rallyes teilnehmen kann, um so das immer wieder erweckte Ver- 
langen nach Sport zu stillen, ohne es im täglichen Verkehr tun zu müssen. 

Auf dem Schreibtisch finde ich dann folgenden Zeitungsausschnitt 
sorgfältig sichtbar von meiner Frau hingelegt: 

In Los Angeles kam es zur Scheidung zwischen Herrn und Frau Thomp- 
son, nachdem Frau Thompson erklärte hatte, daß ihr Gatte seine Familie 
vernachlässigt und zu viel Geld und Zeit für seine fünf Autos verbraucht 
hatte. (Ein 1924er Maxwell, ein Pinard mit Spezialaufbau, ein 1952er 
Willys, ein 1953er Morgan, ein 1954er Packard). 

„Hohes Gericht, ich bin eine Sportwagenwitwe!“ schluchzte Fran Edith 
Thompson am Ende der Verhandlung. 

Herr Thompson hat es sicherlich zu weit getrieben. Aber auch seine 
Frau hätte mehr Einsicht zeigen müssen, denn ich merke trotz dieser 
diskreten Warnung jeden Tag, wieviel Spaß es der meinen macht, im 
Sportwagen zu fahren und neuerdings (was mich weniger erfreut) mit ihm 
selbst chauffierend kleinere Besorgungen in der Stadt zu erledigen. Wenig- 
stens den Pinard mit Spezialaufbau hätte Herr Thompson seiner Frau ab- 
treten sollen! Paul Fürst Metternich 


Das Russische Ballett der Scuderia Ferrari gibt eine aufregende Inter- 
pretation des Themas „Der phantastische Boxen-Halt”. 
By courtesy of „Autosport”“, London 


tzen Aprilwochenende findet 
ee: der Pbedeutendsten euro- 
äischen Sportwagenrennen die Mille 
Miglia statt, an. der auch diesmal 
wieder eine Reihe von deutschen 
Fahrern und Wagen teilnehmen. Wir 
haben im letzten Heft bereits darauf 
hingewiesen, daß die Daimler-Benz 
AG eine Mannschaft von MB 220c 
für diese Veranstaltung vorbereitet 
hat. Und zwar wurde der Sechs- 
zylindermotor des 220a mit einer 
Zweivergaseranlage ausgestattet und 
in der Leistung erhöht. Er gibt jetzt 
120 PS ab und erreicht eine Spitzen- 
geschwindigkeit von 175 km/st. Das 
Fahrgestell wurde weiter verbessert 
und auf die Erfordernisse eines Ren- 
nens abgestimmt. Die Straßenlage 
des 220a soll nach dem einstimmigen 
Urteil der Fahrer, die unter der Lei- 
tung von Karl Kling schon seit An- 
fang April mit geringen Uhnter- 
brechungen auf dem 1597 km langen 
Kurs trainieren, erstaunlich sein. Mit 
diesem Wagen starten die Stuttgarter 
Roiner Günzler und Erwin Bauer 
sowie der Innsbrucker Retter in der 
Klasse für serienmäßige Spezial- 
Tourenwagen über 2000 ccm. In der- 
selben Klasse wird auch ein Team 
von drei BMW 502 mit dem 2,6 Liter- 
V8-Zylindermotor am Start erwartet, 
jedoch steht die Beteiligung des 
Münchner Werkes bis zur Stunde 
noch nicht mit Sicherheit fest. 

Bei den Gran Turismo-Fahrzeugen 
über 2000 ccm konkurrieren zwei 
serienmäßige Mercedes-Benz 300 SL, 
die von Fritz Riess und Graf Berghe 
von Trips gesteuert werden. Ferner 
starten in dieser Klasse noch drei 
von Fürst Metternich, Wolfgang 
Seidel und Dr. Busch privat gemeldete 
MB 300 SL. 

Großes Interesse wird allgemein 
der Sportwagenklasse bis 1500 ccm 
entgegengebracht, in der Porsche vor- 
aussichtlich mit drei neuen 1500er 
Rennsportwagen vertreten ist, falls 
diese rechtzeitig fertig werden. Der 
neue Porsche 1500 Rennsport, der erst 
in diesen Tagen zusammengebaut 
wird, hat gegenüber dem Spyder- 
Modell von 1955 einen verstärkten 
Rahmen, eine neue Hinterachse und 
einen in der Leistung auf etwa 130 PS 
gesteigerten Motor erhalten, bei dem 
es sich um das bekannte Viernocken- 
wellen-Antriebsaggregat des Spyders 
handelt. Darüber hinaus wurde das 
Gewicht des Wagens verringert und 
die Karosserie strömungstechnisch 
noch besser durchgebildet. Die Por- 
sche sind mit dem bekannten, in 
eigener Regie entwickelten Fünfgang- 
Getriebe mit Ringsynchronisierung 
ausgestattet; eine Konstruktion, wie 
sie bei vielen erfolgreichen Renn- und 
Rennsport-Wagen verwendet wird. 
Porsche hat bis jetzt als Fahrer 
Richard von Frankenberg und Hans 
Herrmann genannt, die in den 140- 
pferdigen Maserati und den ver- 
besserten Osca sehr schwere Gegner 
haben, besonders, wenn man sich 
überlegt, daß die Osca von so routi- 
nierten Leuten wie Villoresi und 
Maglioli gefahren werden. Außer 
diesen Mannschaften starten noch 
eine Reihe von deutschen Privat- 
fahrern auf Porsche Carrera, 1300 
Super, Auto-Union-DKW, Borgward 
Isabella, Simca Aronde und Sunbeam 

apıer, u. a. besetzt mit Max Nathan, 
Ernst Lautenschlager und Paul E. 
Strähle. Im Mittelpunkt der Mille 
Miglia steht natürlich die große 

portwagenklasse, in der Ferrari und 
Maserati die stärksten Kontrahenten 
darstellen. Ferrari beabsichtigt be- 
reits den neuen 3,5 Liter-V12-Zylinder 
einzusetzen, der 340 PS leisten soll. 

Is Fahrer stehen Fangio, Castellotti, 
Musso, Collins und Gendebien zur 
Verfügung. Auch bei Maserati hofft 
man, den neuen 3,5 Liter rechtzeitig 
für die 1000 Meilen fertigzubekom- 


men. Für die Scuderia des Grafen 
Orsi sollen Moss, Behra, Perdisa und 
Taruffi an den Start gehen, es ist je- 
doch durchaus möglich, daß einer 
dieser Fahrer - man denkt hier be- 
sonders an Behra oder Perdisa - 
den 1,5 Liter-Maserati fahren wird. 


* 

-Ferraris neuer 3,5 Liter-12-Zylinder- 
Sportwagen startete bereits drei 
Wochen vor der Mille Miglia bei der 
Giro Sicilia, jener 1080 km langen 
Sizilien-Rundfahrt, die mit ihren 
vielen Kurven und Bergstrecken so- 
wohl an die Fahrer als auch an das 
Material außergewöhnlich hohe An- 
forderungen stellt. Castellotti, der 
den neuen Ferrari fuhr, lag nahezu 
80% der Strecke klar in Führung, als 
er wegen Hinterachsschadens auf- 
geben mußte. Nun rückte Piero Taruffi 
auf 3 Liter-Maserati in die Führungs- 


10:28:39,8; 4. Gendebien (Belgien) 
auf Ferrari 3000, 10:31:24,2; 5. Mag- 
lioli (Italien) auf Osca 1500, 10:59:47 4; 
6. Vella (Italien) auf Fiat V8 2000, 
11:14:11,2; 7. Zampiero (Italien) auf 
Mercedes-Benz 300 SL, 11:33:16,8. 


* 

Juan Manuel Fangio konnte schon 
wenige Tage nach seiner Ankunft in 
Europa seinen ersten Rennsieg er- 
ringen. Er gewann auf seinem Lancia- 
Ferrari bei Regenwetter den über 
440 km gehenden Großen Preis von 
Syrakus. knapp vor seinen Marken- 
gefährten Luigi Musso und Peter 
Collins. Vierter, mit drei Runden 
Rückstand, wurde Gigi Villoresi auf 
Maserati, der die nach dem Tod 
seines Freundes Ascari nur zu erklär- 
lichen Depressionen überwunden zu 
haben scheint. Jean Behra, der den 
neuen Einspritz-Maserati fuhr, schied 


Petit, der Konstrukteur des Salmson-Motors, hat für die Mille Miglia einen Renault 
Dauphine vorbereitet, dessen hier abgebildeter Zweinockenwellen-Motor bei 7200 U/min 


61 PS abgibt. 


position, der vor dem ausgezeich- 
neten jungen Engländer Peter Col- 
lins auf 3,5 Liter-Vierzylinder-Ferrari 
den zweiten Platz eingenommen 
hatte. Der letzte Teil des Rennens 
entwickelte sich dann zu einem er- 
bitterten Zweikampf zwischen Taruffi 
und Collins, der schließlich den 50- 
jährigen Römer um eine Minute 
schlagen konnte. Alle Achtung vor 
dem alten Taruffi, dessen Maserati 
gerade zum Schluß wegen Brems- 
schwierigkeiten nicht mehr voll ein- 
satzfähig war. Aber nicht weniger 
bemerkenswert ist auch die Leistung 
von Collins, der zum erstenmal auf 
dieser sehr schwierigen Strecke fuhr. 
Es war überhaupt ein Rennen der 
Überraschungen, denn auf dem dtrit- 
ten Platz landete Gigi Villoresi auf 
dem weiterentwickelten 1,5 Liter- 
Osca. Sehr gut zurecht mit dem ihm 
ungewohnten kleinen Osca kam 
auch Umberto Maglioli, der bekannt- 
lich auf dem 5 Liter-Ferrari bisher am 
erfolgreichsten war. Trotz Motor- 
störungen und Schwierigkeiten mit 
der Kupplung konnte er sich noch als 
fünfter placieren. Nahezu 60% der 
gestarteten Fahrzeuge fielen vor- 
zeitig aus. 

Ergebnisse: 1. Collins (England) auf 
Ferrari 3500, 9:59:53,2 = 108,02 km/st 
(never Rekord); 2. Taruffi (Italien) 
auf Maserati 3000, 10:00:46,2; 3. Vil- 
loresi (Italien) auf Osca 1500, 


Foto: Bernardet 


schon in der 10. Runde nach anfäng- 
lich scharfem Kampf mit den Ferrari 
wegen Defekts an der Ölpumpe aus. 
Auch der im Vorjahr siegreiche Con- 
naught mußte schon nach wenigen 
Runden, diesmal mit Titterington am 
Steuer, aufgeben. 

Ergebnisse: 1. Fangio (Argent.) auf 
Ferrari, 2:48:599 = 156,21 kmjst; 
2. Musso (Ital.) auf Ferrari, 2:49:00,1; 
3. Collins (Engl.) auf Ferrari, 2:49:00,4; 
4. Villoresi (Ital.) auf Maserati, 2 Rd. 
zurück. Schnellste Runde: Fangio in 
1:59,9 = 165,13 km/st. 


* 

Obwohl die 24 Stunden von Le 
Mans in diesem Jahr nicht für den 
Coupe des Constructeurs der Sport- 
wagen gewertet werden, wurde be- 
reits jetzt das Nennungslimit von 
52 Fahrzeugen überschritten. Ein Be- 
weis, wie groß auch 1956 wieder das 
Interesse für diese Veranstaltung ist 
i Die Chevrolet Division von 
General Motors und Ford haben sich 
nach Sebring entschlossen, in diesem 
Jahr nicht mit Werksmannschaften 
an europäischen Rennen teilzuneh- 
men. Chevrolet beabsichtigt jedoch, 
Privatfahrer, die mit der Corvette in 
Europa starten wollen, werksseitig 
zu unterstützen . . . Wir erfahren 
nachträglich, daß Graf Trips mit dem 
Porsche Spyder in den letzten 3 Stun- 
den des 12 Stundenrennens von 
Sebring schneller war als der Sieger 
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Juan Manuel Fangio auf dem 3,5 
Liter-Ferrari. Während der Ferrari 
von Fangio/Castellotti am Schluß 
des Rennens über keinerlei Bremsen 
mehr verfügte, waren die Bremsen 
des siegreichen Porsche noch voll 
intakt ..... Der einarmige britische 
Rennfahrer Scott-Brown führte mit 
seinem Syracuse-Connaught beim 
Hauptrennen von Goodwood 15 Run- 
den lang, bevor es Moss auf dem 
neuen Einspritz-Maserati gelang, ihn 
zu überholen .... Der Verein Großer 
Preis für Automobile und Motorräder 
in Bern hat seine Auflösung be- 
schlossen, da der Regierungsrat des 
Kantons Bern die Durchführung der 
diesjährigen Großen Preise der 
Schweiz für Automobile und Motor- 
räder nicht genehmigte. Die Schwei- 
zer wollen sich jedoch weiterhin be- 
mühen, daß auch in ihrem Land 
wieder Rundstreckenrennen durchge- 
führt werden können. Wir wünschen 
ihnen viel Erfolg dabei ... . Auch im 
Ausland fand die Entscheidung des 
AvD, den Großen Preis von Deutsch- 
land in diesem Jahr für Sportwagen - 
auszuschreiben, kein gutes Echo. Wir 
verweisen auf die Stellungnahme in 
Nr. 17 der Schweizer Automobil 
Revue ... . Entgegen der Ausschrei- 
bung werden bei der diesjährigen 
Tulpen-Rallye keine Serien-Sport- 
wagen zugelassen ... . Die Targa 
Florio findet am 10. Juni statt... 
... Die DDR veranstaltet in diesem 
Jahr erstmalig eine Meisterschaft für 
Tourenwagen, für die entsprechende 
Wertungsläufe beim Leipziger Stadt- 
park-Rennen, beim Autobahnrennen 
in Dessau und bei der Östsee- und 
Wartburg-Rallye gewertet werden 
sollen. Die Dessauer Veranstaltung, 
die für den 22. April angesetzt war, 
wurde auf den Spätsommer ver- 
schoben ..... Bei der Rallye Bavaria, 
Wertungslauf für die Deutsche 
Tourenwagen-Meisterschaft, die über 
345 km Anfahrtsstrecke und 330 km 
Nachtfahrt mit mehreren Sonder- 
prüfungen ging, siegte der Ameri- 
kaner Nuthall auf Jaguar bei den 
Seriensport- und Golderer auf Mer- 
cedes-Benz 180D bei den Touren- 
Wagen . 


* 


Eine sportliche Delikatesse ersten 
Ranges versprechen die 1000 km des 
ADAC auf dem Nürburgring zu wer- 
den, wenn man die vorläufige 
Nennungsliste durchsieht. Es starten 
für Ferrari: Fangio, Musso, Castel- 
lotti und Gendebien, evtl. auch 
Schell und Trintignant, u.a. mit dem 
neuen 3,5 Liter- V12-Zylinder- und 
dem 3,5 Liter - Vierzylinder -Ferrari. 
Maserati wird durch Behra, Perdisa, 
Giardini, Taruffi und sehr wahr- 
scheinlich auch Stirling Moss mit dem 
neuen 3,5 Liter-Sechszylinder, dem 
3 Liter und dem 1,5 Liter vertreten 
sein. 

Erstmalig will’ auch Jaguar seine 
offizielle Werksmannschaft mit Haw- 
thorn, Titterington, Hamilton, Bueb 
und Fairman zum Nürburgring ent- 
senden. Aston-Martin erscheint eben- 
falls mit einem Werks-Team, dem 
die Fahrer Collins, Brooks, Parnell, 
Salvadori, Walker und unser Mit- 
arbeiter Paul Frere angehören. Sie 
starten auf dem DB 3$. Daß außer- 
dem Porsche und AWE (EMW) und 
vielleicht sogar der neue Borgward- 
Rennsportwagen am Start sein wer- 
den, versteht sich eigentlich von selbst. 


* 


Der Vizepräsident des Automobil- 
clubs von Deutschland, Freiherr 
Gedult von Jungenfeld, feierte seinen 
70. Geburtstag. Wir gratulieren. 
Freiherr von Jungenfeld, ehemals 
Direktor bei der Daimler-Benz AG, 
führt seit 1949 die Geschäfte des AvD. 

Gümo 
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Salut der Geschwindigkeit 


Der Sandstrand von Daytona in Florida ist alljährlich der Schauplatz 
einer sogenannten Speedweek für Automobile. Da finden Rekordversuche 
verschiedener Art und Rundstreckenrennen statt. Die Fahrzeuge, die daran 
teilnehmen, sind serienmäßige Tourenwagen, sogenannte Stock Cars, modi- 
fizierte Tourenwagen und Hot Rodders, auf deutsch: heiße Pleuelstangen 
— selbst zurechtgetrimmte Amateurrennwagen der amerikanischen Teen- 
Agers. 

Daytona Beach’ Speedweek zieht immer wieder großes Interesse auf sich, 
selbst bei der amerikanischen Industrie, die ihre neuesten Sportmodelle 
nach Florida schickt. 

Nicht anders war es 1956, nur bekam dieser Kampf um Meilen und Kilo- 
meter einen besonderen Anreiz durch das Duell der zwei größten Auto- 
mobil-Produzenten der Welt, Ford und General Motors. Ford entsandte 
seine neuen Thunderbirds, und die Chevrolet Division, die erheblich ver- 
besserte Corvette, Beide Teams verfügten über sehr erfahrene, in Ehren 
ergraute Team-Manager. Ford hatte Peter de Paolo, der nicht nur einmal 
Indianapolis gewann, sondern auch auf vielen amerikanischen Speedways 
und europäischen Rundstrecken in den zwanziger Jahren ausreichend Furore 
machte. Chevrolet wurde von dem aus Europa importierten Renningenieur 
und Exilrussen Arkus Duntov geführt, auch bei uns bekannt durch seine 
Porsche-Starts in Le Mans. 

Flutwellen und tückische Stürme sorgten immer wieder dafür, daß der 
Start verschoben werden mußte, die Bulldozzer den Sand hinterher zu 
planieren hatten, und nicht zuletzt für die notwendige Spannung. 

Als es dann endlich soweit war, gab es auch gleich einen Knalleffekt, der 
die vom Speedbazillus infizierten Racingfans in Rufe der Bewunderung 
ausbrechen ließ: Tim Flock, Ex-Feuerwehrmann, Ex-Taxifahrer und Vater 
von fünf Kindern, entpuppte sich als dreifacher Hero. Zunächst einmal 
gewann er das Hauptereignis der Speedweek, den 260 km langen Grand 
National Circuit, stellte mit seinem Chrysler 300 B einen neuen Rekord für 
serienmäßige Tourenwagen auf, indem er die fliegende Meile mit einem 
Durchschnitt von rund 224 km/st durchraste, und siegte trotz Sturm und 
Flutwellen, die sich bis an die Sandrennstrecke durchfraßen, mit einem 
1939er Chevrolet-Coupe£, angetrieben von einem brandneuen 1956er Olds- 
mobile Einspritz-Motor, im 200 km-Rennen für modifizierte Tourenwagen. 
Nur 38 von 75 Startern erreichten bei diesem Rennen das Ziel. 

Aber als die drei Chevrolet-Corvetten, in der weiß-blauen Rennfarbe 
Amerikas angepinselt, neben dem glattpolierten schwarzen Thunderbird 
im weißen Sand aufkreuzten, waren Tim Flock und seine fünf Kinder 
vergessen. 

Zuerst ging es hier um die Meile mit stehendem Start, und es dauerte 


auch nicht lange, da’hatte der wie ein schwarzer Blitz über den Strand 
dahinrasende Ford-Thunderbird schon dem gerade vier Wochen alten 
Rekord von Arkus-Duntov auf der Corvette das Lebenslicht ausgeblasen, 
Der Ford kam auf 148,24 km/st, und dabei blieb’s, denn die Corvette war 
mit 139,57 km/st erheblich langsamer. 

„Aha“, zweifelte Richard Doane von der Corvette-Mannschaft, die 
haben gemogelt, und legte Protest ein. Das verschaffte Bill France, dem 
offiziellen Kommissar der NASCAR — das ist der amerikanische Verband 
für Serienwagensport — einige Arbeit, aber er stellte fest, daß die Zylin- 
der der Corvette um 77 ccm und die des Thunderbird sogar um 137 ccm 
über das normale Volumen hinaus ausgebohrt waren. 

„Das“, meinte Kommissar France prompt, habe die irrtümliche Aus- 
legung des Reglements verursacht, und die Fahrt werde erneut, nun mit 
reglementsgetreuen Motoren, durchgeführt. 

Diesmal kam Chuk Daig mit dem Thunderbird auf 142,8 km/st. Darauf- 
hin holte man John Fitch ans Steuer der Corvette. Fitch, Mercedesrenner- 
fahren, mußte es schaffen, aber er schaffte es auch nicht, sondern blieb mit 
139,8 rg doch noch unter der Zeit des Ford. Runde eins ging damit klar 
an Ford. 

Runde zwei war eine andere Geschichte: die fliegende Meile. Hier don- 
nerte John Fitch mit seiner Corvette den Strand hinauf und wieder hinun- 
ter, mit einem Schnitt von 234 km/st. Dichtauf folgte die nasenweise, kleine 
kastanienbraune Fliegerin Betty Skelton, die ihre Corvette mit einem Schnitt 
von 220,7 km/st über den windigen Strand von Daytona fuhr, Daigs Thun- 
derbird erschien nicht am Start. Die Corvettes untermauerten dann noch 
ihren Anspruch, Kings of Speed zu sein, mit Arkus Duntovs 236,7 km/st- 
Fahrt in einer Corvette mit Windleitfläche an derKopfstütze und höher ver- 
dichtetem Motor. Dann wäre John Fitch beinahe noch disqualifiziert wor- 
den, als man feststellte, daß seine Corvette für den Beschleunigungstest eine 
zusätzliche Gewichtsladung erhalten hatte, um die Hinterräder zu belasten. 
Und ein’ Thunderbird wurde nach der Rekordfahrt kurzerhand von der 
serienmäßigen in die modifizierte Klasse versetzt, als man darauf kam, daß 
er nicht serienmäßig war. In der ersten Klasse hatte er die achte Position 
eingenommen, in der neuen fand er sich plötzlich auf dem zweiten Platz. 

Das Finale wäre dann beinahe untergegangen in dem Höllenlärm der 
von Teen-Agers gesteuerten dreitausend Hot Rodders, die wie Berserker 
durch die Straßen von Daytona Beach tobten, die Stadtpolizei in die Flucht 
schlugen, die Einwohner mit ihren steinaufschleudernden, reifenpfeifenden, 
scheibenzertrümmernden Donnerbüchsen in Schrecken versetzten und schließ- 
lich von der ganzen Stadt Besitz ergriffen, bis diese von der National-Garde 
mit geladenem Gewehr wieder zurückerobert wurde. G. M. 


Der asymmetrische Weihnachtsmann 


So um 1950 herum konnte man nicht mehr länger umhin, etwas in 
Sachen Sealed-beam contra Bilux-System zu tun. (Bilux ist zwar jeman- 
dem als Markenzeichen geschützt, aber der Teufel hole diese Schutzrechte, 
insoweit nichtgeschützte Ersatzworte viel weniger geläufig und damit 
nahezu unbrauchbar sind.) Warum contra? Als Kriegsfolge sah man sich 
so viel amerikanischen Fahrzeugen mit amerikanischem Originallicht 
gegenüber, daß etwas geschehen mußte, man fühlte sich von Sealed- 
beam erschlagen. Also fing man an, messend zu vergleichen und zu for- 
schen, und recht früh, m. W. schon um 1951, wurden auch deutsche Fach- 
leute unter dem Senior Kazenmaier (Bosch) beteiligt. Zu vergleichen war: 


® :Bilux als europäisches Abblendverfahren. Wirkung bekannt. Gut in 
der Ebene. Einwandfrei in der Kurve. Schlecht, wenn der Abblendstrahl 
des Gegners unterfahren wird. (Niedriger Porsche gegen hohen Last- 
wagen als Extrem, an Kuppen als Regelfall.) Grundsätzlich von Übel: 
Das schwarze Loch, das neben jedem Gegenkommer auf einen zuwandert 
und das keineswegs immer durch gutes Gedächtnis als hindernisfrei er- 
kannt werden kann. 


san. 


1. „auflockert“, also weiter bündelt und dadurch etwas weniger bien- 
dend macht und daß es im gleichen Vorgang 

2. den Strahl nach rechts zur Seite klappt, zwar auch sehr unsauber, aber 
eben doch. 


Das Verfahren ist gekennzeichnet durch seine Ungenauigkeit und 
optische Primitivität. Zwar reicht der seitwärts geblendete Sealed-beam 
weiter in die Ferne als Bilux-Abblendlicht, dafür kriegt man aber vom 
Gegner so viel Licht ins Gesicht geknallt, daß die Augenempfindlichkeit 
sinkt und man effektiv nicht mehr weiter sieht als mit Bilux. 
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Das gilt schon für Sealed-beam contra Sealed-beam. Hoffnungslos 
wird es, wenn Bilux gegen Sealed-beam antreten soll. 

Das war also der Ausgangspunkt so um 1951. Man hat dann international 
sehr heftig Lichtverteilung gemessen, Fahrversuche gemacht und alles ge- 
tan, was redliche Ingenieure zu tun vermögen. Man kann seitdem das, 
was hier in Gestalt von Schlagworten steht, auch mit Maß und Zahl be- 
belegen. 

Seit 1954 hörte man inoffiziell Andeutungen, daß man bei Bosch und 
anderen deutschen Firmen an einem Abblendverfahren arbeite, das sehr 
gut sei, aber 


1. besondere Präzision bei Blech- und Glasmechanik zur Voraussetzung 
habe und das 
2. besonderer, noch zu schaffender gesetzlicher Grundlagen bedürfe, 


Na schön, sagte man sich, warten wir also ab. Anfang dieses Jahres 
schrieb irgendwer eine Zeitungsnotiz, man habe bei Bosch, Hella, Osram, 
Philips usw. sozusagen den Weihnachtsmann persönlich erfunden. Darauf- 
hin fühlte sich auch die Bosch-Pressestelle zu der offiziellen Mitteilung 
ermächtigt, daß man zumindest an der Kapuze des Weihnachtsmannes 
arbeite. Diese Taktik des „morgen Kinder, wird’s was geben“ entspricht 
vielleicht den Auffassungen einiger Leute von moderner Pressearbeit, 
aber keineswegs dem Niveau der geleisteten technischen Entwicklungs- 
arocit — die ist ganz bedeutend reeller. Es gab dann vor einigen Tagen 
eine erste offizielle Vorführung des geheimnisvollen Weihnachtsmannes, 
mit ordentlichen tecni:!schen Unterlagen, und danach sieht das Ganze fol- 
gendermaßen aus: j 

Der wesentliche Mangel des derzeiiigen Bilux-Verfahrens besteht dar- 
in, daß die Hell-Dunkel-Grenze über den vollen Horizont geht. Es ist 
auch da dunkel, wo kein Gegenkommer ist, aber ein gut getarnter Hand- 
wagen in der eigenen Fahrbahn rollt. Hinzu kommt noch der subjektive 
Eindruck des auf einen zu rollenden schwarzen Loches. 
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Die Abhilfe liegt nahe: Man müßte da, wo Gegenkommer fahren, die 
alte schöne Hell-Dunkel-Grenze lassen, man müßte aber neben dem Ge- 
enkommer, da, wo die eigenen Vordermänner sich im Dunkel verkrie- 
chen, einen Lichtfinger vorschieben. Man müßte eine zweite Hell-Dunkel- 
Grenze haben, die senkrecht steht und gerade am Fensterpfosten des 
Gegenkommers vorbeireicht. Und das ist in der Tat das Prinzip des 
Weihnachtsmann- Verfahrens, wenn auch diese zweite, senkrechte Hell- 


 Dunkel-Grenze weit weniger scharf ist als die waagerechte. Das wird aber 


in Kauf genommen. Der Fortschritt, den der asymmetrische Weihnachts- 


$o wird das asymmetrische Abblendlicht erzeugt: Aus der Kappe der wohlbekannten 
ee ist seitlich ein Sektor ausgeschnitten, zwar nicht so viel wie hier, nur 
15 Winkelgrade, das tut aber weiter nichts. 


mann bringt, ist der Lichtfinger, den er seitwärts am Gegenkommer vorbei 
ins Dunkle bohrt. 

Wenn man im Standversuch zwei Fahrzeuge — abgeblendet — gegenüber 
stellt und beim einen Fahrzeug auf asymmetrisches Licht schalter, dann 
ist es sehr eindrucksvoll, wie dieser Lichtfinger am Gegner vorbei in die 
Tiefe des Raumes sticht. Macht immerhin 30°%/o größere Sehweite aus, 
optisch bzw. photometrisch sind es mehr, subjektiv auffällig sind aber die 


Asymmetrisches Lichtbündel 


Symmetrisches Lichtbündel 


So ist die Wirkung des Lichtfingers von oben gesehen, er sticht am Gegner vorbei, 
ohne ihn zu blenden. 


30%/o. Schalter der Gegner auch auf asymmetrisch, ändert sich nichts, er 
endet einen nicht, die eigene Sehweite bleibt erhalten. 

Erreicht wird der Lichtfinger damit, daß bei einer Bilux-Lampe seitwärts 
aus dem Abdeckblech ein Schnippelchen herausgezwickt wird — das gibt 
en Seitwärtsstrahl, den Lichtfinger. Dazu gehört auch noch eine entspre- 

ende Facettierung der Streuscheibe. 

Bei Vergleichsfahrten zeigte sich ferner: Die größere Reichweite des 
asymmetrischen Lichtfingers fällt im subjektiven ersten Eindruck während 
des Fahrens kaum auf, erst allmählich entdeckt man, daß weißgestrichene 
Randsteine oder gar Rückstrahler und leuchtfarbige Schilder doch be- 
trächtlich früher „da“ sind. Hat man sich erst etwas eingestellt, dann 
sind auch dunklere Dinge, etwa kontrastarme Straßenränder, um die im 
Standversuch bemerkten 30% Weitezuwachs früher zu erkennen. Ic 
möchte sagen, daß die Reichweite mindestens so gut sei wie bei Sealed- 

eam, sofern man selbst dieses und der Gegner Bilux fährt. 
‚berzeugend ist aber schon beim ersten Versuch, wie der eigene asym- 
metrische Finger den schwarzen Fleck neben dem Gegenkommer durch- 


stößt. Der ist schlicht nicht mehr da, auch da nicht, wo er bisher — bei 
Bilux-alt gegen Bilux-alt — am schlimmsten war, nämlich bei etwa 25 bis 
30 Meter gegenseitigem Abstand. Mag die größere allgemeine Reichweite 
nur für gute, überlegte Fahrer ins Gewicht fallen, dieses Durchdringen des 
schwarzen Loches fällt aber auch für das schlimmste Würstchen ins Ge- 
wicht, ich sehe darin den Grundsatzvorteil des asymmetrischen Lichtes: 
Es ist nicht nur gut für die Könner, sondern erst recht für die Dümmsten. 

Es wäre bestimmt faul, wenn für diese Vorzüge nicht irgend etwas 
bezahlt werden müßte. Hier wird mit folgendem bezahlt: An Kuppen 
wird auch das asymmetrische Licht unterfahren, dieser alte Bilux-Mangel 
wurde nicht beseitigt. Sobald man aber die gegnerische Blendgrenze wie- 
der überfahren hat, sieht man den eigenen Straßenrand notwendig 
schneller wieder als mit Bilux-alt, das Auge braucht weniger Adaptations- 
zeit, weil es einen kleineren Helligkeitsempfang zu bewältigen hat. 


Diese vom bisherigen abwei- 
chende Riffelung der Streu- 
scheibe gehört dazu, da- 
durch wird der zusätzliche 
Strahl aus dem Kappenaus- 
schnitt brauchbar verteilt. 


Wenn der Gegner von links aus der Kurve kommt, wischt er einem 
natürlich mit seinem „Finger“ quer übers Gesicht. Das gibt notwendig 
Blendung und somit gegenüber Bilux-alt einen zusätzlichen Mangel. Ich 
halte ihn nach bisherigem Versuch aber für tragbar, denn die Blendung 
ist zeitlich kürzer und zudem spürbar weniger intensiv als bei Sealed- 
beam. 

Nun sind wir aus vielerlei übler Erfahrung gewöhnt, daß etwa bei 
Testfahrzeugen selbst nach acht Wochen bester Bewährung immer noch 
mal irgendein Schwanzhaar des Teufels zutage kommt. Eben deshalb sind 
wir gegenüber subjektiven Eindrücken gerade günstiger Art so miß- 
trauisch. Von der Vorführung des asymmetrischen Weihnachtsmannes 
kann man zudem auch beim besten Willen nur sagen, daß es ein höchst 
oberflächliches Gerade-mal-dran-Lutschen gewesen sei und alles andere 
als eine wirkliche Erprobung. Das Gezeigte war aber doch so eindrucks- 
voll, daß wirkliche Pferdefüße wohl kaum mehr drin sein dürften. 
Schließlich ist auch zu bedenken, daß der alte Kazemaier sich erst dann 
vor eine Sache stellt, wenn auch der kniffligste Kritiker nichts mehr dar- 
an finden kann, was nicht längst bekannt und gemessen wäre. 

Sachlage also: Da ist ein neues Abblendverfahren, das gegenüber be- 
kannten Verfahren so eindeutig und große Vorzüge aufweist, daß die 
Einführung dringend geboten erscheint. Diese Einführung braucht auch 


Durch Abzählen der Sehzeichen am rechten Straßenrand kann man die Reichweite 
auszählen, dabei bleibt die Dunkelgrenze am linken Straßenrand - für der Geaner - 
völlin erhalten 


Symmetrisches Biluxlicht 


Asvmmetrisches Biluxlicht 
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Reisen ohne Kisiko 


B EVO R Sie Ihre diesjährigen Autoreisen und Ferienfahrten festlegen, 

lesen Sie bitte erst, was es bei Fahrten in Ihnen noch unbe- 
kannte Länder zu beachten gibt, wo Sie die schönsten Plätzchen finden und 
wie Sie im Land am besten unter- und mit Ihrem Gelde gut auskommen. 


Über die nachstehenden Länder und Landschaften brachte «AUTO 010 
lesenswerte Reiseaufsätze: Kate 


Heft Heft 
„1501 Eolie - Äolische Inseln ... 953 | Die italienischen Inseln ...... 13/55 
ROW. Sera neh 13/53 Einsames Wallis ...........- 18/55 
eise nach Montenegro ...... 15/53 Den Inn entlang ...........- 23/55 
.Gastronomisches Rom ....... 15/53 Die Schlösser an der Loire .. 24/55 
Kleine Tips für große Spanien- Das Kleinwalsertal ........- 25/55 
FOBER ame weni ne 18/53 ‚Zum Wintersport in die Rhön 26/55 
„Unbekanntes Oberbayern ... 19/63 .Die großen Skiberge am Arl- 
„Italienisches Mittelalter ...... 25/53 beyg; unusaisaten een ara 1/56 
.Jugoslawischer Inselspaziergang 1/54 ‚Streifzug nach Sardinien .... 2/56 
„Von Schnee, Lawinen und Glet- Athos - die Republik derMönche 4/56 
schern „un. neeennenenne 3/54 Warum nicht mal nach Korsika 5/56 
ÜberdieluropässezumGenter „ „Trip nach Belgien ..........- 6/56 
L -I Fee EEE EEE . . P . 

... Unsere süddeutschen Seen ... 9/54 en Moniigaliegn 758 
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nicht etwa in einer Großaktion zu erfolgen, es bedarf käiner Termine 
und keiner Auslaufzeiten, die ältesten Schlitten können mit alter Aus- 
rüstung bis zu ihrem seligen Ende weiterrollen. Wer sich aber das neue 
Verfahren anschafft, hat selbst den Vorteil, er kauft für sein gutes Geld 
etwas für sich selber und nicht etwa für seine Gegenkommer. (Immerhin 
ein wichtiges Moment, denn die Leute sind schlecht!) Die vorhandenen 
Nachteile sind gering genug, um in Kauf genommen zu werden und um 
nicht einmal in der Übergangszeit zu stören. Leider gibt es dazu aber 
noch eine Voraussetzung: : 

Diese durchaus respektable Sache, die viel Blendelend beseitigen und 
insbesondere auf Autobahnen enorm vergrößerte Sicherheit bringen 
könnte, bedarf noch der allerhöchsten’ Genehmigung durch — nun, durch 
alle die Instanzen und Leute, die es in Bonn und sonstwo fertiggebracht 
haben, unser derzeitiges Vorschriftenchaos anzurichten. Und da es nichts 
Schlechtes, sondern etwas Gutes ist, sieht man bei den Kundigen schwarz. 
Zwar haben einige europäische Länder die Sache akzeptiert und in ihre 
diesbezüglichen Verkehrsordnungen aufgenommen, uns bleibt nichts an- 
deres übrig, als darauf zu warten, daß man uns das Verfahren in Bonn 
auch gütigst erlauben wird. CH: 


Die wichtigsten neuen 
Verkehrsbestimmungen 


Die „Verordnung zur Änderung von Vorschriften des Straßenverkehrsrechts“ vom 
14. März 1956 wurde am 9. April 1956 im Bundesgesetzblatt verkündet und tritt im 
wesentlichen am 1. Mai 1956 in Kraft. In der amtlichen Begründung zum Entwurf der 
Verordnung heißt es, daß die immer stärker werdende Belastung der Straßen durch 
den Kraftfahrzeugverkehr neue Ordnungsmaßnahmen erfordere, die die Flüssigkeit 
des Verkehrs und seine elastische Anwendung fördern sollen. Zweck der Änderungs- 
verordnung ist also, die Verkehrsvorschriften der Entwicklung des Straßenverkehrs 
und dessen Erfordernissen anzupassen. 

Da die neuen Bestimmungen in der Veröffentlichung im Bundesgesetzblatt nur 
schwer übersehen werden können und nach Einarbeitung in den Gesetzestext eben- 
falls wenig ins Auge springen, geben wir nachstehend eine Übersicht über die wesent- 
lichen Änderungen der Straßenverkehrszulassungsordnung und der Straßenverkehrs- 
ordnung. 


I. Änderungen der 
StroßBenverkehrszulassungsordnung (StVZO) 


1. Erleichterungen für Krankenfahrstühle 

Durch einen Zusatz zu & 4 Abs. 1 werden Krankenfahrstühle, deren Höchstgeschwin- 
digkeit 10 km/st nicht übersteigt, sowie einachsige Zug- oder Arbeitsmaschinen, die 
von Fußgängern an Holmen geführt werden, von der Führerscheinpflicht freigestellt. 
Bisher waren alle Kraftfahrzeuge über 6 km/st führerscheinpflichtig. 

Entsprechend der Freistellung von der Führerscheinpflicht wurde durch einen Zu- 
satz in $ 18 Abs. 2 Nr. la auch der Zulassungszwang für einachsige Zug- und Arbeits- 
maschinen, die von Fußgängern an Holmen geführt werden, beseitigt. 

In 8 5 Abs. ] wurde bei den Krankenfahrstühlen der Zusatz „mit einem Hubraum 
von nicht mehr als 250 ccm” gestrichen. Das würde theoretisch bedeuten, daß Kranken- 
fahrstühle ohne Beschränkung des Hubraums mit Führerschein Klasse 4 gefahren 
werden können. Praktisch trifft es jedoch wegen der einschränkenden Begriffsbestim- 
mung in & 18 Abs. 2 Nr. 3 StVZO nicht zu. Dort ist nämlich bestimmt, daß Kranken- 
fahrstühle Fahrzeuge sind, die nur zum Gebrauch durch körperlich gebrechliche oder 
behinderte Personen bestimmt sind, höchstens zwei Sitze und ein Leergewicht von 
höchstens 300 kg haben. Außerdem darf ihre Höchstgeschwindigkeit 30 km/st nicht 
übersteigen. Es liegt auf der Hand, daß solche Krankenfahrstühle niemals einen Hub- 
raum von mehr als 250 ccm haben werden, so daß die Hubraumbeschränkung ge- 
strichen werden konnte, ohne daß sich am bisherigen Rechtszustand etwas ändert. 


2. Führerscheine ausländischer Streitkräfte im Bundesgebiet können umgeschrieben 

werden 

In dem neugefaßten Abs. 3 des $ 10 und Abs. 2 des $& 15 ist bestimmt, daß die bei 
den ausländischen Streitkräften im Bundesgebiet abgelegten Fahrprüfungen, bei denen 
die deutschen Verkehrsvorschriften berücksichtigt worden sind, von der Verwaltungs- 
behörde anerkannt werden können. Der Bewerber kann demnach ohne Ablegung 
einer neuen Prüfung die deutsche Fahrerlaubnis erhalten, gleichgültig, ob es sich um 
einen In- oder Ausländer handelt ($ 15 Abs. 2). 


3. Neukennzeichnung der Fahrzeuge 

Entsprechend der Neukennzeichnung der Kraftfahrzeuge nach den Anlagen I-IV 
zur StVZO wurde auch der & 23 Abs. 2 geändert. Danach besteht das Unterscheidungs- 
zeichen für den Verwaltungsbezirk aus einem bis drei Buchstaben, während die Er- 
kennungsnummer aus Buchstaben und Zahlen besteht. Die Beschriftung ist schwarz auf 
weißem Grund, bei steverbefreiten Fahrzeugen grün auf weißem Grund ($& 60 Abs. 1). 
Die Änderung tritt am 1. Juli 1956 in Kraft für Fahrzeuge, die von der Zulassungs- 
stelle aus gegebenem Anlaß ein neues Kennzeichen erhalten: für alle anderen 
Fahrzeuge am 1. Juli 1958. 


4. Sicherheitsglas für sämtliche Scheiben 

Auf Grund der Änderung in $& 40 müssen nunmehr sämtliche Scheiben des Kraft- 
fahrzeugs aus Sicherheitsglas sein. Bisher war Sicherheitsglas nur für die Windschutz- 
scheiben vorgesehen. Die Vorschrift tritt am 1. Nov. 1956 in Kraft für Fahrzeuge, die 
erstmals in den Verkehr gebracht werden. 


5. Hand-Scheibenwischer für langsame Kraftfahrzeuge 
Durch einen Zusatz in & 40 Abs. 2 sind für Fahrzeuge mit einer Höchstgeschwin- 
digkeit von nicht mehr als 20 km/st Scheibenwischer zugelassen, die von Hand betätigt 


‚erden, während bisher ausnahmslos selbsttätige Scheibenwischer vorgeschrieben 
Een “Die Erleichterung wirkt sich vor allem bei Zugmaschinen in der Land- und 
Forstwirtschaft aus. Bei diesen langsam laufenden Fahrzeugen ist nach Ansicht des 
Gesetzgebers die Betätigung des Scheibenwischers von Hand unbedenklich. 


6. Selbsttätig wirkende Anhängerkupplungen 
i Durch Hinzufügung eines neven Abs. 4 in & 43 ist für Anhängerkupplungen be- 
stimmt worden, daß sie aus Sicherheitsgründen selbsttätig wirken müssen. Nicht selbst- 
tätige Anhängerkupplungen sind jedoch bei Zugmaschinen, Personenkraftwagen und 
Krafträdern zulässig. Die Vorschrift tritt am 1. Nov. 1956 in Kraft für Fahrzeuge, 
die erstmals in den Verkehr gebracht werden; für die übrigen Fahrzeuge am 
1. Mai 1958. 
7. Zusätzliche Leuchtstoffe unzulässig 

Durch Ergänzung des $ 49a Abs. 1 werden zu den Beleuchtungseinrichtungen 
auch -die Leuchtstoffe und rückstrahlenden Mittel gezählt. Da an Kraftfahrzeugen nur 
die vorgeschriebenen oder für zulässig erklärten Beleuchtungseinrichtungen ange- 
bracht werden dürfen, ist die zusätzliche Anbringung von Leuchtstoffen, z. B. an 
Stoßstangen der Fahrzeuge, nicht gestattet. Durch dieses Verbot soll die Einheit- 
lichkeit der Beleuchtungseinrichtungen an den Kraftfahrzeugen gewährleistet werden. 
Es ist jedoch durch Einfügung eines neuen Abs. 4 in 8 51 ausdrücklich gestattet worden, 
daß die Längsseiten von Kraftfahrzeugen und Anhängern durch weiße rückstrahlende 
Mittel kenntlich gemacht werden. Hier handelt es sich also um eine zulässige zu- 
sätzliche Beleuchtungseinrichtung, die sich im Straßenverkehr als zweckmäßig er- 
wiesen hat. 
8. Kreis der Fahrzeuge mit Blaulicht erweitert 

Auf Grund der Neufassung des $ 52 Abs. 3 in Verbindung mit & 48 StVO wurde 
der Kreis der Fahrzeuge, die mit blauem Licht ausgestattet sein dürfen, erweitert. 
Während früher nur Polizei-, Zollgrenzdienst-, Zollfahndungs-, Bundesgrenzschutz- 
und Feuerwehrfahrzeuge sogenannte Kennscheinwerfer führen durften, ist dieses Vor- 
recht nunmehr ausgedehnt worden auf Kommando-, Streifen-, Mannschaftstransport-, 
Verkehrsunfall- und Mordkommissionsfahrzeuge, auf Einsatz- und Kommandokraft- 
fahrzeuge des Technischen Hilfswerkes, Unfallhilfswagen öffentlicher Verkehrsbetriebe 
und Krankenwagen. Außerdem können zwei Scheinwerfer (oder Kennleuchten) an- 
gebracht werden statt bisher nur eines, jedoch ist blaues Blinklicht vorgeschrieben, 
um die Vorrechtsfahrzeuge zur Verhütung von Unfällen besonders wirksam zu 
kennzeichnen. 


9. Farbe der Sicherungslampen 

Die für Fahrzeuge über 2,5 t gemäß & 53 Abs. 5 vorgeschriebenen Sicherungs- 
lampen müssen entweder gelbes oder rotes Dauerlicht oder gelbes Blinklicht zeigen. 
Rotes Blinklicht soll dagegen für die Sicherung von haltenden oder liegengebliebenen 
Fahrzeugen nicht verwendet werden, um eine Verwechslung mit Blinkern (als Fahrt- 
richtungsanzeiger) und Blinkanlagen an Bahnübergängen zu vermeiden. 


10. Blinkleuchten an der Rückseite von Anhängern 

Nach dem neu eingefügten Abs. la in & 54 müssen an der Rückseite von Anhängern 
als Fahrtrichtungsanzeiger Blinkleuchten (Blinker) für rotes und orangefarbenes Licht 
paarweise angebracht sein. Von dieser Vorschrift sind jedoch Anhänger mit einem 
zulässigen Gesamtgewicht von nicht mehr als 750 kg und die Anhänger in Land- und 
Forstwirtschaft ($ 54 Abs. 4) ausgenommen. Die Vorschrift tritt am 1. Mai 1957 in Kraft 
für Fahrzeuge, die erstmals in den Verkehr kommen; für die übrigen Fahrzeuge am 
1. November 1957. 


11. Einheitliche Fahrtrichtungsanzeiger bei Krafträdern 

Auch wenn für bestimmte Fahrzeugarten und Krafträder Fahrtrichtungsanzeiger 
nicht zwingend vorgeschrieben sind, müssen sie nach der Bestimmung des neuen Abs. 5 
in & 54 den Vorschriften entsprechen, wenn sie angebracht werden. Auf diese Weise 
soll die Einheitlichkeit gewährleistet sein. 


12. Sirenen verboten 

Vorrechtsfahrzeuge, die blaues Licht führen dürfen, müssen jetzt eine Warn- 
vorrichtung mit einer Folge verschieden hoher Töne haben ($ 55 Abs. 4), während sie 
früher nicht zwingend vorgeschrieben war. Auf diese Weise soll ihre Erkennbarkeit 
bei der Ausübung des Vorrechts wirksamer gestaltet werden. Dagegen sind Sirenen 
aus Gründen der Lärmbekämpfung untersagt. Die Änderung tritt am 1. Mai 1957 
in Kraft. 


13. Keine Überholsignalgeräte 
& 55a, der die Einführung von Überholsignalgeräten für Lastzüge und schwere 
Zugmaschinen vorsah, ist gestrichen worden. 


14. Außenspiegel neben Innenspiegel 
Durch Änderung des 8 56 wurde neben dem Innenspiegel noch zusätzlich ein Außen- 
spiegel vorgeschrieben, um die Sicherheit bei Überholvorgängen zu erhöhen. 


‚15. Geschwindigkeitsbegrenzung für Mopeds auf 40 km/st 

Für Fahrräder mit Hilfsmotor wurde die durch die Bauart bestimmte Höchst- 
geschwindigkeit auf 40 km/st festgesetzt, während die bisherige Gewichtsbeschränkung 
weggefallen ist ($ 67a Abs. 3 Buchstabe c). 

Die Einhaltung der Höchstgeschwindigkeit auf 40 km/st wird in Zukunft in der Her- 
stellung durch Prüfung der Bauart überwacht. Jegliche Umbauten am Fahrwerk oder 
Motor zur Erhöhung der Geschwindigkeit durch Mopedfahrer oder Werkstätten müssen 
unterbleiben, da sonst nach dem Gesetz der Mopedcharakter verlorengeht. Verän- 
derungen in dieser Hinsicht ziehen nach den Bestimmungen die Zulassungspflicht und 
den Führerscheinzwang nach sich. 


Il. Anderungen der Straßenverkehrsordnung (StVO) 


1. Anhalten durch Polizeibeamte 

Der neu eingefügte $ 2a bestimmt, daß den Weisungen und Zeichen der Polizei- 
beamten zum Halten, z. B. zu Verkehrskontrollen, Verkehrszählungen, Überprüfung 
der Fahrzeugpapiere usw., zu folgen ist. Bisher war das Haltezeichen der Polizei- 
beamten nach der StVO nur dann zu befolgen, wenn es im Rahmen der Verkehrs- 
regelung gegeben wurde. Die Nichtbefolgung der Haltezeichen der Polizeibeamten 
außerhalb der Verkehrsregelung stellte keine Übertretung der StVO dar, sondern war 
lediglich eine Ordnungswidrigkeit auf Grund landesrechtlicher polizeilicher Be- 
Stimmungen. 


2. Kennzeichnung von Baustellen und Absperrungen 
Durch Neufassung des Abs. 3 in & 3 und Einfügung eines neuen Absatzes 3a wurde 
klargestellt, daß die Kennzeichnung von Baustellen, Absperrungen und Umleitungen 
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sowie die Regelung des Verkehrs bei halbseitigen Straßensperrungen dem Bau- 
unternehmer obliegt. 


3. Verkehrsbeschränkungen zum Schutze der Straße 

Zum Schutze der Straße, insbesondere zur Vermeidung von Frostaufbrüchen bei 
Einsetzen der Tauperiode im Frühjahr, sind in & 3 Abs. 4 die Straßenbaubehörden 
ermächtigt worden, Geschwindigkeits- oder Gewichtsbeschränkungen, Verkehrsverbote 
und Verkehrsumleitungen für Fahrzeuge anzuordnen. 


4. Verkehrsbeschränkungen bei Erholungsstätten 

Durch einen neu aufgenommenen Zusatz in & 4 Abs. 1 können Straßenverkehrs- 
behörden in unmittelbarer Nähe von Erholungsstätten auch außerhalb geschlossener 
Ortschaften Verkehrsbeschränkungen anordnen, um den Erholungsuchenden die er- 
forderliche Ruhe zu verschaffen. 


5, Beschränkungen aus Gründen der Sicherheit oder Leichtigkeit des Verkehrs 

Durch Neufassung des $& 4 Abs. 2 wurden die bisher aufgetretenen Zweifel beseitigt, 
nämlich ob bei Verkehrsbeschränkungen auf Straßen, die nicht Bundesfernstraßen 
sind, in jedem Fall die Zustimmung der höheren Verwaltungsbehörde (Regierung) 
erforderlich ist oder ob nur die Anordnung der Beschränkung der Geschwindigkeit 
unter 40 km/st der Zustimmung bedarf. Nunmehr ist klargest ;IIt, daß die Zustimmung 
nur für die Geschwindigkeitsbegrenzung und die Anbringung von Fußgängerüber- 
wegen erforderlich ist. Neu ist, daß die frühere Grenze von 40 km/st auf 50 km/st 
erhöht wurde. Bis 50 km/st kann also die Straßenverkehrsbehörde die Geschwindig- 
keit auf bestimmten Straßen ohne weiteres und von sich aus beschränken. Bei Be- 
schränkung unter 50 km/st muß jedoch die Zustimmung der höheren Verwaltungs- 
behörde, auf Bundesfernstraßen der obersten Landesbehörde (Ministerium) ein- 
geholt werden. 


6. Sonntagsfahrverbot für Kraftfahrzeuge und ihre Anhänger 

Der neu eingefügte $ 4a enthält ein Sonntagsfahrverbot für schwere Güterfahrzeuge 
und Anhänger. Danach dürfen an Sonn- und gesetzlichen Feiertagen in der Zeit von 
0 bis 22 Uhr zur Beförderung von Gütern bestimmte Kraftfahrzeuge mit einem zu- 
lässigen Gesamtgewicht von 7% t und darüber sowie Anhänger hinter Lastkraftfahr- 
zeugen auf Öffentlichen Straßen nicht verkehren. In der amtlichen Begründung wird 
als Zweck der neuen Vorschrift genannt, den Anwohnern der Straßen wöchentlich 
wenigstens eine ruhige Nacht zu sichern und die Straßen an den Feiertagen dem 
Verkehr vorzubehalten, der dem Wesen dieser Tage entspricht. Während im Entwurf 
eine ganze Reihe von Ausnahmebestimmungen enthalten war, ist jetzt lediglich der 
Interzonenverkehr vom Verbot ausdrücklich ausgenommen. In wichtigen Fällen können 
jedoch die Straßenverkehrsbehörden Ausnahmegenehmigungen erteilen. 


7. Krankenfahrstühle dürfen Gehwege benützen 

Auf Grund der Neufassung des $ 8 Abs. 1 dürfen auch maschinell angetriebene 
Krankenfahrstühle die Gehwege benützen, vorausgesetzt, daß sie nicht breiter .als 
1 m sind und keine höhere Geschwindigkeit als 10 km/st entwickeln können. Da die 
Fahrbahn immer mehr von Kraftfahrzeugen in Anspruch genommen wird, soll durch 
die Neufassung sowohl die Sicherheit der Kranken als auch der leichte Verkehrsfluß 
auf der Fahrbahn verbessert werden. Nach dem bisherigen Recht durften grund- 
sätzlich nur mit Muskelkraft angetriebene Krankenfahrstühle die Gehwege benützen. 
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8. Linkseinordnen in Einbahnstraßen 

Durch einen Zusatz in & 8 Abs. 3 ist bestimmt, daß derjenige, der in Einbahn- 
straßen nach links abbiegen will, sich über die Mitte der Fahrbahn hinaus nach links 
einzuordnen hat. Hier handelt es sich nicht um eine Kann-, sondern um eine Muß- 
Bestimmung. 
9. Vorfahrt beim Kreuzen des Gegenverkehrs 

Die bisherige Vorfahrtsregelung beim Kreuzen des Gegenverkehrs auf der gleichen 
Straße gemäß $& 13 Abs. 4 StVO wurde aus rechtssystematischen Gründen in den 
neu eingefügten Abs. 3 des & 8 übernommen. Die neue Bestimmung lautet: „Wer 
links einbiegen will, hat ihm entgegenkommende Fahrzeuge vorbeizulassen.” Damit 
ist klargestellt, daß sich die Vorfahrt nur auf die entgegenkommenden, nicht aber 
auch auf die in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeuge erstreckt, deren Richtung 
gekreuzt wird. 
10. Mopeds gelten im Sinne der StVO grundsätzlich als Krafträder 

Auf Grund der bisherigen Bestimmungen des $ 3la wurden Fahrräder mit Hilfs- 
motor grundsätzlich wie gewöhnliche Fahrräder behandelt. Die Entwicklung der 
Fahrräder mit Hilfsmotor ist inzwischen jedoch so weit fortgeschritten, daß sie mehr 
und mehr den Charakter eines Kleinkraftrades angenommen haben. Dem hat der 
Gesetzgeber Rechnung getragen und den & 3la gestrichen. Fahrräder mit Hilfsmotor 
werden demnach nach der neuen StVO grundsätzlich wie Kleinkrafträder behandelt. 
Es gelten nur noch zwei Ausnahmen: Sie dürfen auch weiterhin weder die Bundes- 
autobahnen noch die Radwege benutzen. Die Benutzung der Radwege ist jedoch ge- 
stattet, wenn sie mit Muskelkraft angetrieben werden. Das Verbot der Benutzung 
der Bundesautobahnen ist jetzt ausdrücklich in dem neu eingefügten Abs. 8 des & 8 
enthalten. Diese ausdrückliche Erwähnung war erforderlich, da Fahrräder mit Hilfs- 
motor heute verkehrsrechtlich als Kleinkrafträder, also als Kraftfahrzeuge, gelten. 


11. Überholverbot bei geringer Geschwindigkeitsdifferenz 

Durch Änderung des $ 10 Abs. 1 Satz 2 wurde nunmehr im Interesse der Ab- 
kürzung des gefährlichen Überholvorganges ein generelles Überholverbot für Fahr- 
zeuge aller Art ausgesprochen, wenn die Geschwindigkeitsdifferenz der beiden Fahr- 
zeuge nur gering ist. Fahrzeuge dürfen also einander nur überholen, wenn die 
Geschwindigkeit des überholenden Fahrzeuges wesentlich höher ist. Bisher bestand 
ein Überholverbot bei geringer Geschwindigkeitsdifferenz nur für Lastwagen und 
Lastzüge. 
12. Neue Bedeutung des Überholverbotszeichens 

Dos bisherige Verkehrszeichen „Überholverbot für Kraftfahrzeuge untereinander” 
(roter Pkw neben schwarzem Pkw) besteht zwar weiter, hat jedoch eine veränderte 
Bedeutung bekommen. Dieses Verkehrszeichen bedeutet nunmehr, „daß Kraftfahrzeuge 
andere Kraftfahrzeuge mit mehr als 2 Rädern (auch Krafträder mit Beiwagen) nicht 
überholen dürfen“. Es darf z. B. ein Kraftwagen sehr wohl ein Motorrad überholen, 
nicht aber ein Motorrad einen Kraftwagen. 
13. Beschränkung der Hupzeichen beim Überholen 

Zum Zwecke der Lärmbekämpfung wurde der Gebrauch der Hupe zum Anzeigen 
der Überholabsicht in $ 12 Abs. 4 eingeschränkt. Außerhalb geschlossener Ort- 
schaften darf zwar nach wie vor die Absicht des Überholens durch Abgabe von Schall- 
zeichen angezeigt werden, nicht aber innerhalb geschlossener Ortschaften. Innerhalb 


ET EEE ET EEE TEFAL BEITRETEN KIELER 


Denn am Steuer brauchen die Nerven 
nur einmal zu versagen - das genügt. 


Er gönne seinen Nerven Dr. Buer’s Reinleecithin, die konzen- 
trierte Nervennahrung. Leben und Lecithin sind untrennbar. 


Lecithin ist der wichtigste Wirkstoff der Nervenzelle, ist 


Nervennahrung. Ohne Leecithin ist das Leben 
undenkbar. Die beste Waffe im Kampf 
gegen den Unfall sind starke Nerven. 


Wer gute Nerven hat, der hat es besser. 


 Reinlecithin 
Wöhrtl gerven\gachhalti 


Dr. Buer’s Reinleeithin ist wirksam bei all 
gemeiner Nervosität und Erschöpfung, Schlaf- 
losigkeit, nervösen Herzstörungen und nach- 
lassender Leistungsfähigkeit. 


ee 


„Rum-murksen“ nützt nichts! 


Es wäre besser gewesen, wenn er regelmäßig 
die elektrische Ausrüstung seines Wagens in 
der Werkstatt mit dem BOSCH-Elektro-Tester 
hätte überprüfen lassen ! 


4 
‚©, = BI - Testen heißt: rechtzeitig Fehler entdecken, 


er 2156 


TEASER 


geschlossener Ortschaften darf die Überholabsicht nur durch Leuchtzeichen (Lichthupe) 
kundgetan werden, und zwar nur vom Hereinbrechen der Dunkelheit an. Die Ver- 
wendung der Lichthupe am Tage ist verboten. 


14. Neues Zeichen für den Kreisverkehr 

Durch Neufassung des $ 13 Abs. 4 und Schaffung eines neuen Verkehrszeichens nach 
Bild 27b der Anlage (eine blaue Scheibe mit drei ringförmig angebrachten weißen 
Pfeilen) hat die Beschilderung für den Kreisverkehr eine Änderung erfahren. Die drei 
weißen Pfeile im neuen Zeichen bedeuten, daß der Kreis nur in Pfeilrichtung be- 
fahren werden darf. Das neue Zeichen bedeutet ferner, daß der Kreisverkehr, also 
Fahrzeuge im Kreis, die Vorfahrt haben. Das neue Zeichen gibt also dem Kreis- 
verkehr die absolute Vorfahrt, ohne daß noch im Kreis ein positives Vorfahrtszeichen 
aufgestellt zu werden braucht. Eine Sonderregelung gilt noch für Straßenbahnen, 
die sich nicht in den Rundverkehr einordnen, sondern nur die Mittelinsel überqueren. 
Diesen Straßenbahnen kann die Vorfahrt vor dem Kreisverkehr eingeräumt werden. 
Es muß aber dann vor dem Straßenbahnübergang ein auf die Spitze gestelltes Dreieck 
(Bild 30) mit dem Zusatzschild „Straßenbahn hat Vorfahrt“ aufgestellt sein. 


15. Gesetzliche Regelung der Parkuhren 

Durch Schaffung eines neuen Abs. 3 in & 16 wurde eine gesetziiche Grundlage für 
die Parkuhren geschaffen. Ihre Zulässigkeit kann deshalb nicht mehr in Zweifel 
gezogen werden. Sind Parkuhren aufgestellt, so ist an diesen Stellen das Parken 
nur eine bestimmte, auf der Parkuhr angezeigte Dauer und nur unter der Bedingung 
gestattet, daß der Parkende die Parkuhr zur Überwachung der Parkdaver in Tätig- 
keit setzt. Die Parkuhren zählen zu den amtlichen Verkehrseinrichtungen und müssen 
den Lauf und die Beendigung der Parkzeit anzeigen. 


16. Nebelscheinwerfer nur in Verbindung mit Abblendlicht 

Nebelscheinwerfer dürfen nur bei starkem Nebel oder Schneefall, und zwar 
ausschließlich in Verbindung mit dem Abblendlicht, eingeschaltet werden. Die bisherige 
Verwendung der Nebelscheinwerfer bei Nacht in Verbindung mit dem. Begrenzungs- 
licht ist nicht mehr zulässig. Sind Nebelscheinwerfer nicht vorhanden, so ist bei 
starkem Nebel oder Schneefall das Abblendlicht einzuschalten. 


17. Damensitz verboten 

Durch Neufassung des $ 34 Abs. 4 ist klargestellt, daß der sogenannte Damensitz 
verboten ist. Es heißt hier, daß Begleitpersonen auf Krafträdern und Kraftrollern in 
gleicher Weise wie der Fahrzeugführer auf dem Fahrzeug Platz nehmen müssen. Der 
Sozius oder die Sozia dürfen demnach nur mehr Grätschsitz einnehmen, nicht dagegen 
beide Beine auf derselben Seite herunterhängen lassen. 


18. Fußgänger sollen auf der Fahrbahn links gehen 

Fußgänger müssen in Zukunft, wenn Gehwege nicht vorhanden sind außerhalb 
geschlossener Ortschaften auf der äußersten linken Straßenseite gehen ($ 37 Abs. 1). 
Nur wenn sie Fahrzeuge mit sich führen oder aus anderen Umständen am Linksgehen 
gehindert werden, darf rechts gegangen werden. Das Linksgehen der Fußgänger ist 
zweckmäßig, weil sie sich rechtzeitig auf das entgegenkommende Fahrzeug ein- 
stellen können. 


19. Fußgänger auf Einbahnstraßen 
Auf der Fahrbahn von Einbahnstraßen dürfen Fußgänger nach & 37 Abs. 6 nicht in 


Continental-R-Reifen 
schaffen dem Fahrzeug guten Boden- 
kontakt und hohe Fahrbahnsicherheit. 


bevor sie sich zu Schäden auswadsen. Ver- 
langen Sie den BOSCH-Elektro-Test ; er dauert 
nicht länger (und kostet kaum mehr!) als eine 
Wagenwäsce. Erfolg? -Ihr Fahrzeug rollt, die 
Hände bleiben sauber! 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART 


Mit BOSCH getestet - 
sichere Fahrt 


BOSCH 


ST ar 


der gesperrten Fahrtrichtung gehen, wenn sie in geschlossenen Abteilungen marschieren 
oder Fahrräder oder andere Fahrzeuge mitführen. 


20. Fußgängerüberweg mit absolutem Vorrang 

Durch Einfügung des $ 37a und Schaffung eines neuen Verkehrszeichens (Bild 30c) 
wurde eine neve Art von Fußgängerüberwegen in die StVO eingeführt. Die Kenn- 
zeichnung erfolgt durch 50 cm breite weiße Farbstreifen auf der Straße und durch 
zwei — bei einem Übergang mit dazwischenliegender Verkehrsinsel durch vier — 
blinkende gelbe Kugellampen auf schwarz-weiß gestrichenem Pfosten. Auf einem 
solchen Uberweg hat jeder Fußgänger vor jedem Fahrzeug (einschließlich Straßen- 
bahn) den absoluten Vorrang, wenn er sich auf dem Überweg befindet, bevor das 
Fahrzeug diesen erreicht hat. Andererseits haben die Fußgänger den Überweg in 
angemessener Eile zu überqueren. 

Neben dieser neuen Art von Überwegen bleiben die bisher bereits bekannten 
Fußgängerüberwege mit der gleichen rechtlichen Bedeutung bestehen. Auf den so- 
genannten Zebra-Streifen (ohne Kugellampen) hat der Fußgänger keinen Vorrang, 
jedoch hat ihm der Fahrzeugführer das Überschreiten der Fahrbahn in angemessener 
Weise zu ermöglichen. 

Schließlich bleiben auch noch die Fußgängerüberwege erhalten, die durch einfache 
Nagelung oder durch einfache Leitlinien dargestellt sind und den Kraftfahrer darauf 
aufmerksam machen, daß an diesen Stellen der Fußgängerverkehr über die Straße 
geleitet wird. Hier hat der Fahrzeugführer ebenfalls mit Fußgängern zu rechnen und 
deshalb gemäß 8& 1 StVO eine erhöhte Sorgfaltspflicht. 

In Zukunft haben wir also drei verschiedene Arten von Fußgängerüberwegen mit 
drei verschiedenen rechtlichen Bedeutungen. 

21. Warnanstrich für Fahrzeuge der Straßenunterhaltung und Warnkleidung 

der Straßenarbeiter 

Der neu eingefügte $ 4la schreibt für Fahrzeuge, die der Straßenunterhaltung, 
Reinigung, Müllabfuhr u. dgl. dienen, einen weiß-roten Warnanstrih und für mit 
Straßenarbeiten beschäftigte Personen eine Warnkleidung vor. 

22. Spielstraßen 

Kinderspiele auf Straßen sind künftig nur mehr zugelassen, wenn die Straßen für 
den Durchgangsverkehr gesperrt und zusätzlich als Spielstraßen gekennzeichnet sind 
($ 43). Früher waren Kinderspiele auf für den Durchgangsverkehr gesperrten Straßen 
ohne zusätzliche Kennzeichnung zugelassen. 

23. Kreis der Fahrzeuge mit Sonderrechten erweitert 

Wie in & 52 Abs. 3 StVZO der Kreis der Fahrzeuge, die mit blauem Licht aus- 
gestattet sein dürfen, erweitert wurde, sind auch die Sonderrechte des & 48 StVO auf 
diese Fahrzeuggruppen ausgedehnt worden. 

24. Neue Verkehrszeichen 

In die Anlage der StVO wurde eine ganze Reihe neuer Verkehrszeichen auf- 
genommen. Es ist notwendig, sich über Aussehen und Bedeutung eingehend zu 
informieren. . 

Die neuen Verkehrszeichen sind gemäß 8& 50 Abs. 3 bis zum 31. März 1957 aufzu- 
stellen. Bis zur Aufstellung behalten die bisherigen Verkehrszeichen ihre Rechtsgültig- 
keit. Zeitliche Beschränkungen der Gebote oder Verbote, die durch weiße Aufschriften 
auf dem roten Rand der Tafeln angegeben sind, gelten noch bis zum 31. Dez. 1960. 


Weil sie B®utschfest 
obus 
B*obust 


B®ennerprobt und 
B®entabel sind 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 29 
Bon 


REEL 


Sehr kritisch 


und absolut objektiv 
sind unsere Wagentests 


Wir können Ihnen noch liefern: 


EÄSEHE A MO ven a en aa ee Ein: Heft 25/1953 
BMW 501 V8 . . a a ea A ie „ 16/1955 
...Borgward 1800 Diesel . ee TREE „1/1954 
„„Chevrolet e BELA 5 en, re ee „ 15/1955 
.„DKW 3 = ; ee ae es „ 5/1956 
... Engl. Trrumph 21 Sportwagen Fe ee ee De „ 8/1954 
„„Fiat 600 . . ne ee SD nf ee ar zen 11/1955 
„Fiat 1100 TV . Pe a SE a Te en a RE 8/1956 
...Fiat 1900 15/1953 


...Fiat 1400 Diesel . „ 10/1954 
...Ford V 8 Fairlane (Fordomatie) . „. . 6/1956 
„Ford V 8 (mit EIER a Te ee : „ 16/1954 
„„Ford-Vedette 53. . . TE er u „ 16/1953 
...Goggomobil T 300 i RE „ 3/1956 
„Goliath GP 700 E „6/1955 
...Goliath GP 900 E „ 2/1956 
...Hillman-Minx „ 18/1953 
„Lloyd LT 500 . „91954 


„Lloyd LP 600 . . 26/1955 
...Mercedes-Benz Typ 220 19/1954 
+ MEITBGES-BERZ 220 m.» mn ana te 1/1956 
„Mercedes-Benz: 308. ; m num 8 aa. „ 13/1954 
„„Mercedes-Benz Typ 30 SL. . x 2: - I nu ZW aaa „ 21/1955 
..Messerschmitt-Kabinenroller . em : „ 15/1954 
...Messerschmitt-Kabinenroller KR "200 „ 22/1955 
...Motocoupe BMW-Isetta . ar „ 19/1955 
... NSU-Fiat „Neckar“ „8/1956 


OldsmoblE IE :.. 2 en een 13/1955 


-..Opel-Olympia Rekord 1954 „ 91953 
...Opel-Olympia Rekord 1955 „ 25/1954 
....Opel-Olympia Rekord 1956 „ 25/1955 
...Opel Kapitän 1954 . „ 2/1954 
„Opel Kapitan 50... u ru m ce en ei „ 31955 
„sOpel Kapitan 1956 + : a #“ a = ss a A E83 85 „ 23/1955 
„Deugeot: 203 -: » 2 m 3 8 a 3 a 2a sa „ 1/1953 
„Peugeot 403 R . Bo i „4/1956 
.. Renault-Fregate DEE Eh er „ =1954 
Renault: A EV „a. 8 tn a a Fe „ 17/1955 
„Ssimca-Aronde 1955, > » 4 0 m m a m haar „ 26/1954 
„„Simca Aronde 1300 2: 2: mol „.. "1956 
..Studebaker- ana ut ee ee „ 11/1954 
„Taunus 15M . . De Be Dr ee „ 91955 
se BEMPO-WÄRING un nn tn et „ 8/1955 
„Medette Vezrsälllesi. su. a BA a 5 wen ai „ 18/1955 
.VW-Achtsitzer . . „ 23/1953 


Hefipraie: Bis 30. 6. 1955 SM DEREN Hefte DMo.s0 - - neuere Hefte DM 1.20 
zuzügl. Porto DM 0.10 pro Heft. 


MOTOR-REVUE 


.Pegaso 2,5 Liter . Heft 6/1953 


..Bentley 4,5 Liter „ 8/1953 
.Studebaker „Commander“ „ . 91954 

Lancia Aurelia Gran Turismo „ 10/1954 
.. Alfa Romeo Super men „ 11/1954 
„Fiat 600 . . a SE" BE ue> Far ae? ea EEE Be „ 13/1955 
..Ford Thunderbird Me ie a a „ 14/1955 
.„..Mercedes-Benz 190 SL. 2. ln „16/1956 

..Aston Martin DB 2/4 . „ 17/1956 


MOTOR-REVUE Haktpreis 5.— DM + 50 Dpf. Porto. 
Hefte auch einzeln erhältlich 


Wir empfehlen ferner: 
1. Plastik-Einbanddecken mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für die 


Jahrgänge 1948 — 1955 zum Preis von je DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 


2. Kunstledersammelmappen mit Klemmrücken - ohne Jahreszahl - aus- 
reichend für 26 Hefte, Preis DM 7.80 -+ 70 Dpf. Porto. 


Bitte diese Anzeige als Bestellzettel verwenden und ankreuzen (x). 
(Wenn Sie Ihr Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte auf Postkarte 
oder Brief.) 

An VEREINIGTE MOTOR -VERLAGE GMBH., STUTTGART, Postfach 1042. 


Unterzeichneter bestellt hiermit die oben angekreuzten Testhefte von „AUTO, 
MOTOR und SPORT“ bzw. „MOTOR-REVUE + EUROPA-MOTOR“' 


Ferner die fehlenden Ausgaben Nr. _........ 


Stück Plastik-Einbanddecke(n) mit Soliprägung und Sinkeieeawkdlfis 
nis für Jahrgang . zum Preise von DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 


Stück Kunstleder-Sammelmappe(n) mit Klemmrücken zum Preis 
von DM 7.80 -+ 70 Dpf. Porto. 


Der Gesamtbetrag wurde am .....................-- auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 
161 37 überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in 
Scheck - bei. Nichtzutreffendes ist gestrichen. (Bitte deutlich, möglichst in 
Blockschrift ausfüllen.) 


Name .... : & BETEN 2... Vorname ............ 
Ort 
Straße * Nr. 


Datum Unterschrift 
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Der Benzinpreis 
und die Sicherheit des Westens 


Vor nicht langer Zeit unterhielten wir uns mit einem bekannten deut- 
schen Offizier — seinen Namen möchten wir nicht nennen, um nicht zu 
einem zweiten „Fall Bonin“ Anlaß zu geben — und fragten ihn, ob er 
nicht auch der Ansicht sei, daß der mit Diesel angetriebene Panzer, wie die 
Sowjets ihn verwenden, den mit Benzin angetriebenen Typen westlicher 
Bauart überlegen sei. Er bejahte die Frage, ohne zu zögern, meinte aber, 
dafür sei er leider nicht zuständig. Solche Fragen würden in der Bundes- 
republik nicht von den Militärs entschieden, sondern vom Herrn Bundes- 
wirtschaftsminister im Einvernehmen mit den Alliierten. 

Nun liegen die Dinge ganz einfach so, daß es zur Zeit „zu viel“ Benzin 
gibt. Die Oltrusts verfolgen schon seit langem mit Sorge eine Abnahme des 
Interesses für diesen „klassischen“ Treibstoff und eine Verlagerung des Ver- 
brauchs auf andere Erdölderivate. Das ganze gewaltige Geschäft mit hoch- 
wertigem und teurem Flugbenzin hat durch den Düsenantrieb, der bekannt- 
lich mit gewöhnlichem Petroleum gefüttert wird, einen Knax bekommen 
und bei den Lastwagen, jedenfalls denen europäischer Herkunft, verdrängt 
der Dieselmotor immer mehr den Benzinmotor. Was spielt das für eine 
Rolle, wird der Nichteingeweihte fragen. Ol ist Ol und solange die Nach- 
frage nach Olprodukten steigt (was ohne Zweifel der Fall ist), kann es den 
Olgesellschaften doch egal sein, ob sie an Stelle des Benzins mehr Dieselöl 
und mehr Petroleum verkaufen? Das ist ihnen aber keineswegs egal, denn 
am Benzin wird nicht nur mehr verdient als an schwereren Destillations- 
produkten des Naturöls, sondern Benzin und andere leichtvergasende Be- 
standteile des Erdöls fallen nun einmal bei der Destillation an und müssen 
irgendwie verwertet werden. Eine radikale Umstellung des Verbrauchs von 
den leichteren auf die schwereren Treibstoffe würde die internationale Erd- 
ölindustrie zwar nicht ruinieren — so wie einst die Umstellung der Eisen- 
hütten von Holzkohle auf Steinkohle das Köhlergewerbe ruinierte —, aber 
sie doch zu erheblichen Umstellungen und Ausgaben zwingen. Abgesehen 
davon ist es natürlich ein Nachteil für den Westen, wenn die leichteren Ol- 
derivate als strategische Reserve ausscheiden. Nicht nur die OÖltrusts wären 
in diesem Fall die Verlierer, sondern die westliche Welt in ihrer Gesamtheit. 
Erdöl ist ein zu kostbarer Stoff, als daß man es sich leisten könnte, einen 
Teil davon als „Abfall“ zu betrachten. Dazu besteht aber auch durchaus 
keine Veranlassung, denn einmal sind die Möglichkeiten der Erdölchemie 
noch keineswegs erschöpft. Benzin könnte in weit höherem Maße als bisher 
als chemischer Grundstoff Verwendung finden, zum andern ist ja die Rolle 
des Benzins als Treibstoff nicht notwendigerweise ausgespielt, nur weil dem 
Vergasermotor in Gestalt von moderneren Formen der Treibstoffzuführung 
gefährliche Konkurrenten erwachsen sind! Das Ideal — auch für friedliche 
Zwecke — wäre ein All-Treibstoff-Motor. Ein Motor, dem man jeden Treib- 
stoff zumuten könnte. Das allerdings könnte kein Vergasermotor sein, son- 
dern ein Motor mit Einspritzpumpe und hoher Kompression. Also ein Die- 
selmotor, der auch mit Petroleum und Benzin laufen würde, Denn der um- 
gekehrte Weg, ein Benzinmotor (orthodoxer Bauart), der auch mit Dieselöl 
getrieben werden kann, ist eine technische Unmöglichkeit. 

Wir haben uns bei diesen technischen Dingen so lange aufhalten müssen, 
um dem Haupteinwand zu begegnen, der gegen den Dieselmotor und damit 
auch gegen den Dieselpanzer erhoben wird: Er passe, so sagt man, nicht 
in die „Infrastruktur“ der westlichen Verteidigung, womit in diesem Fall 
einmal die Rohrleitungen von den atlantischen Häfen zu den verschiedenen 
Stützpunkten in Westeuropa gemeint sind, zum andern die Organisation 
der Treibstoffversorgung im Kriege. Man könne, so heißt es, nicht zu viele 
verschiedene Sorten von Treibstoff durch die strategischen Rohrleitungen 
schicken (zwei Sorten muß man auf jeden Fall schicken: Benzin und Düsen- 
petroleum), und es sei umständlich, für die Bodenfahrzeuge einen doppelten 


“ Nachschub zu organisieren, einen für Benzin und einen für Dieselöl. Ein 


Panzer, eine motorisierte Kanone (oder ein Lastwagen), der jeden gerade 
verfügbaren Treibstoff „spritzen“ kann, wäre natürlich einem reinen Diesel- 
panzer überlegen. Aber ebenso sicher ist ein reiner Benzinpanzer einem 
Dieselpanzer mit oder ohne All-Treibstoff-Motor unterlegen. Nicht nur 
reicht der Treibstoff länger bei Dieselantrieb, was'einen erheblich größeren 
Aktionsradius bedeutet, sondern auch die Explosionsgefahr ist wesentlich 
geringer. Natürlich gibt es auch hier — wie fast immer — Sachverständige, 
die anderer Meinung sind: Benzinmotoren sind bei gleicher PS-Anzahl leich- 
ter und ermöglichen daher kräftigere Panzerung beziehungsweise größere 
Geschwindigkeiten. Aber das ist hier unerheblich, weil die maßgebenden 
deutschen Militärs, die jetzt vor der Aufgabe stehen, die bundesdeutschen 
Streitkräfte auszurüsten, von der Überlegenheit des Dieselpanzers über- 
zeugt sind. Sie können sich aber nicht durchsetzen, weil die maßgebenden 
(deutschen und alliierten) zivilen Stellen es anders entschieden haben. Daß 
die Oltrusts an diesem Entscheid nicht unbeteiligt sind, liegt auf der Hand 
und ist, wie wir gesehen haben, auch nicht ohne eine gewisse über den rei- 
nen Profitstandpunkt hinausgehende Berechtigung. Andererseits sind Panzer 
aber sicherlich nicht nur dazu da, die vorhandenen Treibstoffkapazitäten 
möglichst ökonomisch auszunutzen. Sie sollen ja auch den Krieg gewinnen. 

Vor diesem Gebot sollten andere Rücksichten schweigen. Sogar die 
Rücksicht auf die englischen Devisensorgen und der Wunsch der Ameri- 
kaner, die deutschen Streitkräfte so rasch wie möglich mit schon vorhande- 
nem Material auszurüsten. Die englischen Centurion-Tanks kosten der 
Bundesrepublik viel Geld, aber lassen wenigstens einen Teil der Devisen, 


die die deutschen Autos den englischen auf den Exportmärkten abgejagt e 
en nach England zurückfließen. Englands Forderung nach Weiterzah- 


Besatzungskosten durch die Bundesrepublik ließe sich bestimmt 


ng von k n A 5 
Kung wenn Bonn sich entschlösse (statt oder neben den amerikanischen 


reduzieren, 


Panzern) englische Centurions zu kaufen. Die Frage, Benzin oder Diesel 5 


wird auch in diesem Fall sorgfältig umgangen, denn sie würde durch diese 
Rechnung genau so einen Strich ‚machen wie durch das „großzügige ameri- 
kanische Waffenangebot“. Am liebsten würden die deutschen Militärs so- 
wohl den Amerikanern wie den Engländern sagen: behaltet eure Tanks. 


Laßt uns Zeit und wir werden eigene Typen entwickeln, die auch in fünf | 
oder zehn Jahren noch nicht veraltet sind und die — im Gegensatz zu allem, 7 


was ihr uns anbietet — mit Dieselmotoren ausgerüstet sind. en 
Kein Mensch weiß heute genau, wie der Panzer aussieht, der sich in 

einem zukünftigen Krieg (mit oder ohne Atombombe) am besten bewähren 

wird. Das aber entbindet die für die Sicherheit des Westens verantwort- 


lichen Stellen nicht von der Pflicht, nach der militärisch besten Lösung zu 
streben und sachfremden Einflüssen entgegenzutreten. Der Westen kann es | 


sich nicht leisten, den Krieg zu verlieren, nur um den Benzinpreis stabil 
zu erhalten. Aus „Die Tat“, Zürich 


Westdeutsche Personenwagen- 


Produktions- und Zulassungszahlen 1955 | 


Zulassungen 


Gesamt- im Bundes- 
produktion gebiet und 
in West-Berlin 

Volkswagen . . . . 279 986 128 670 
Opel-Olympia Rekord . 141 953 66 179 
Ford-Taunus 12M . . 15 787 6 908 
Ford-Taunus 1I5M . 45 465 24 143 
Lloyd 400 . r 47 903 38 410 
Lloyd (eo U 7 697 3504 
Mercedes-Benz 180/180 D 38 049 21 256 
DKW 3 = 6 ta 38 016 26 838 
Opel-Kapitän . . 31152 11 830 
Borgward-Isabella 26 378 12 927 
Mercedes-Benz 220 . 19 500 10 130 
Goliath GP 700/900 . 11 974 7712 
BMW-Sechszylinder 2027 2 316 
BMW V8 5 2531 1752 
Porsche 356 SE 2 946 576 
Mercedes-Benz 170 SV/SD . . 2541 180 
Mercedes-Benz 300/300 S/300 SL 1 866 426 
Mercedes-Benz 190 SL . ee 1727 271 
Maico-Champion 40 . . 2 2 222... 183 183 
Borgward-Hansa 240 . . 2 2 2220 .. 7 80 
NE: (00 Me 7 220 
E50C . en 996 
Fiat 1100/NSU-Fiat „Neckar“ . . 2... 2 251 
Renault 4 CV 2108 
AO ee 1 020 
1900 ee ne nn 216 
USA-Rord 22020 134 
Vedette-Versailles > 2 2 2 2 on nn 100 
Renault-Fregate . 2 2 2 2 2 20. 79 
sonstige ausländische Wagen 1532 
717 758 379 947 

BMW-Isetta ee 12 917 11.004 
Messerschmitt-Kabinenroller . 11 909 4182 
Goggomobil u ee 10 126 7 701 
Fuldamobil WDR eh at 701 565 
Hoffmann-Kabine . . 2 2 2 2 220... 113 113 
both. ; : 2 2 a. re 8 8 
35 774 23373 


Für die Richtigkeit der vorstehenden Zahlen können wir keine Ge- | 


währ übernehmen, da die offiziellen Produktions- und Zulassungszahlen 
vom Verband der Automobilindustrie bzw. vom Verband des Kraftfahr- 
zeughandels und -handwerks „streng geheim“ gehalten werden. Warum 
Sie dies tun, das wissen nur die Götter. Und selbst die wissen es wahr- 
scheinlich nicht genau. Redaktion 


RE 


Beilagenhinweis 


Der Gesamtauflage dieser Ausgabe liegt ein Prospekt der Firma Kurt 
Andreas, Versandbuchhandlung, Stuttgart ©, Hackländerstr. 32B, bei, den 
Wir unseren Lesern zur besonderen Beachtung empfehlen. 


' Warum hat ein 


„Finger in den Mund“ ist meistens die erste 
Reaktion, wenn man sich geschnitten hat. 
Aber genügt das? Heilt die Wunde dadurch 
schneller? Können Sie so weiterarbeiten? 


Nein! Kleine Verletzungen müssen auch mit 
„Hansaplast’ verbunden werden. Es ist 
immer gebrauchsfertig und im Nu angelegt. 
Ihre Arbeit brauchen Sie nicht zu unter- 
brechen. „Hansaplast” wirkthochbakterizid. 
Die Wunde kann schnell heilen. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
luft- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


Isolator Rippen? 


Die Überlandleitung zeigt es: 
Wirksamer Schutz gegen Kriechströme 
und Funkenüberschlag 

durch besonders große Isolatorlänge! 
CHAMPION nutzt diese Erfahrung. 
Sein 5-Rippen-Isolator 
gewährleistet ein Maximum 
an Zündenergie. 


IHR GEWINN! 


Deshalb: 


-Zündkerzen mit 5-Rippen- 


Isolator — ob für Zweitakt oder Viertakt — 
sind immer gut. 


Deshalb: 
bietet Ihnen VARTA über den Fachhandel 
-Zündkerzen, die meistbenutzten der Welt. 


Tempus-Automatik-Fahrtrichtungsschalter 
für Winker und Blinklicht D.B.P. 


selbsttätige einstellbare Rückstellung 
nachträglicher leichter Einbau 


Gebr. Potthast KG. Kiel 
Herzog-Friedrich-Str. 92 
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Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 

Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Hier ausschneiden! -- R 
An Bestellzetiel 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text x 


gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chinre-rscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


Name: 


Ort: Datum: 


Straße: u Nr. 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


Bei Zuschriften auf 
Kennzifferanzeigen 

bei Zuschriften auf 
Chiffreanzeigen 

bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 


Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 
Dies ist für die ordnungsgemäße Bearbei- 
tung Ihres Anliegens wichtig und wertvoll 
und sollte daher in Ihrem eigenen Interesse 
nicht vergessen werden! 


AUSTIN-HEALEY 


Austin - Healey 55, 135 PS, weiß, 8500 km gelaufen. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53—55. 3331/1305 


BMW 


BMW 327/28, 2 Ltr., 80 PS, Bauj. 1939, beige, 100 000 
km gelaufen, in gutem Zustand, zu verkaufen. Anfra- 
gen unter 5190 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3418/1312 
BMW Sport, fehlerfrei. Ausführl. Angeb. an AB/P.E. 
Wiberg, Storgatan 25, Stockholm (Schwed.). 3383/1309 


CITROEN 


Immer gute gebrauchte Citroen-PKW beim Vertreter; 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3413/1312 


FIAT 


Fiat Sport 1000, nach Überholung 25 000 km gelaufen, 
Philips-Radio, Sommer-Winterverdek. Handgemachte 
einmalige Karosse. Hellblau, niedriger Verbrauch, 
klappbare Windschutzscheibe, zweisitzig, für DM 2600. 
Werner Trippel, Groß Umstadt (Hessen). 3415/1312 


FORD 


Seltene Gelegenheit! Ford-T-Modell, Bj. 22, fahrfähig, 
verkäufl. Hennig, Braunschw., Schloßpassage. 3389/1310 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M, 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3414/1312 


Lancia Aprilia 1,5 Ltr., auch als Ersatzteile abzugeben, 
Anfragen unter 5183 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3402/1311 


Lancia Aprilia 1,5 Ltr., auch als Ersatzteile abzugeben. 
Motor 15000 km gel., schnelles Fahrzeug, in bester 
Verfassung. Finanzierung ist möglich. Anfragen unter 
5191 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3420/1312 


MERCEDES 


Gelegenheit, Mercedes 300, Direktionswagen, schwarz, 
in neuw. Zustand, umständehalber sehr preisw. abzu- 
geben. Angebote unter 5132 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT*, Stuttgart, Postfach 1042. 8284/1302 


Gebe krankheitshalber Kaufvertrag von MB 180 oder 
D ab, kurzfr. lieferbar. Anfr. u. 5179 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3386/1310 


Suche Vorkriegs - Mercedes, Sport-Cabrio, Zweisitzer, 
preisgünstig. Angebote unter 5152 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3327/1305 


Mercedes, neuestes Modell, absolut fehlerfrei. Aus- 
führliches Angebot an AB/P. E. Wiberg, Storgatan 25, 
Stokholm (Schweden). 3384/1309 


Infolge Todesfall verkaufen wir vollständig neuen 


MERCEDES 300 SL 


letztes Modell, zugel. März 1956, nur 1500 km 
gefahren, mit Renn-Nockenwelle, Rudge-Naben, 


Kernlederpolsterung, Spezial-Koffersatz. Spezial- 


Farbe der Karosserie. Standort Stuttgart. 


Der Wagen wird 10% unter Neupreis abgegeben. 


Zuschriften erbeten an 


MOTOR-PRESSE-VERLAG, Stuttgart, Postfach 1042 


2 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihre 


>23 Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “AUTO eroe 


m Händler nicht erhä 


mit dem nennen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


NHERSTE 


fj ALLEI LLER: 
G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Itlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


Moderne Straßen 
und altmodische Verwaltung 


Warum sollen nur die Straßen nach neuesten technischen Überlegungen 
und mit den besten technischen Mitteln gebaut, nicht aber auch ihre Ver- 
waltung entsprechend ausgestattet und organisiert werden?“ = Diese Frage 
stellt der Verkehrswissenschaftler Dr. Robert Adamek in einer demnächst 
erscheinenden Arbeit, die einen wertvollen Beitrag zur Reform der Straßen- 
bauverwaltung in der Bundesrepublik darstellt. („Straßenwirtschaft und 
Straßenverwaltung“, Bauverlag Wiesbaden). 

Der völlig unbegründeten Aufsplitterung des westdeutschen Straßen- 
wesens in neun Länderverwaltungen stellt Adamek die Regelung in unse- 
ren Nachbarländern gegenüber, die eine wesentlich straffere Verwaltung 
ihrer Straßen besitzen. 

Die organisatorische Gestaltung von Bundesbahn, Bundespost und Bun- 
deswasserstraßen werde von niemandem als dem föderalistischen Prinzip 
zuwiderlaufend angesehen, so argumentiert Adamek. Ebensowenig könnte 
von einem Affront gegen die Interessen der Länder die Rede sein, wenn die 
Straße als ein spätes Kind der modernen Verkehrsentwicklung dieser Gruppe 
verwandter Gebiete zugefügt würde. 

Auch in anderen Kapiteln seines Buches faßt der Autor gegenwartsnahe 
Probleme an. Bezüglich der vollen Verwendung der Kraftverkehrsabgaben 
für Straßenzwecke heißt es: 

„Den Sonderabgaben des Kraftverkehrs ist der Zweck... . so auf den 
Leib geschrieben, daß sie ihrem Wesen nach gar keine Steuern sein können 
sondern nur der Eigenart ihres Gegenstandes wegen in steuerliche Form 
gekleidet sein müssen, weil sie die... . zweckmäßigste Erhebungsart ist.“ 


Es sei auch nicht so, schreibt Adamek weiter, daß der Kraftverkehr zu 
seinem besonderen Vorteil die von anderen bezahlten Straßen benutzte; 
denn alle Fahrzeughalter seien neben ihren Sonderabgaben überdies an der 
Aufbringung der auf alle Einwohner umgelegten Straßenausgaben durch 
allgemeine Steuern beteiligt. 


Zündapp Bella 153 


Die ursprünglichen Bella-Modelle 150 und 200 erhielten 1955 elektrische 
tarter, die Karosserieform wurde etwas geändert, beide Modelle — neue 
Typenbezeichnung Bella 151 und 201 — waren bis auf den Hubraum voll- 
ommen gleich. Zur Saison 1956 wurde eine Vorderrad-Schwinggabel statt 
der bisherigen Teleskopgabel entwickelt, die zunächst nur gegen Aufpreis 
für die Bella 201 lieferbar war. Der Preis dieser Bella 201 mit Vorder- 
Schwinge ist für einen auch sonst sehr gut ausgestatteten Reiseroller durch- 
aus normal (1795.— DM), es erschien offensichtlich jedoch nicht als ratsam, 
Aun auch die 150er Bella ins Preisniveau der großen Reiseroller hinein- 
steigen zu lassen, zumal schon der elektrische Starter eine geringe Preis- 
erhöhung gebracht hatte. Deshalb hat man dem 150er Modell jetzt zwar 
auch die Vorderschwinge gegeben — zur Erhöhung der Fahrleistung ge- 
tade beim schwächeren Roller besonders wichtig —, durch eine Verein- 
achung an der Karosserie konnte der Preis aber sogar gegenüber der 
Bella 151 erheblich gesenkt werden: die neue Bella 153 kostet mit Schwinge 
und elektrischem Starter nur noch 1545.— DM, also das gleiche wie die 
erste Bella 150, von der sie auch wieder die Scheinwerferpartie übernom- 
Men hat. Als einziger wesentlicher Ausrüstungsteil entfällt der bisher an- 
8ebaute Gepäckträger rechts und links vom Hinterrad, die Verbilligung 
Seht also nicht auf Kosten von Fahrwerk oder Triebwerk. Mit 7 PS bei 
#700 U/min, sehr guten Fahreigenschaften und der wesentlich vervoll- 
Ommneten Federung dürfte die Bella 153 als:ein besonders wirtschaftlicher 
Oller eine gute Zukunft haben. 
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Wasserwandern 
im Klepperboot 


auf Weser, Elbe oderRhein— Erholung 
am Edersee oder Chiemsee! Unzählige 
Möglichkeiten gibtes, mitdemKlepper- 
boot durch die Lande zu wandern. 
Kostenfrei schicken wir Ihnen gern 
unseren neuen großen Bootskatalog 
B 104 C mit vielen Anregungen für 
frohe Urlaubsfahrten. Bitte schreiben 
Sie gleich an die 


KLEPPER-WERKE ROSENHEIM/OBERBAYERN 


@® ADRESSOGRAPH 


adressiert und organisiert 


® MULTIGRAPH 


ist die Schnellschreibmaschine 
für die persönliche Briefwerbung 


MULTILITH 


druckt Werbung ein- oder mehrfarbig 
und vereinfacht 
grundlegend das Formularwesen 


Auskunft oder praktische Vorführung 
völlig kostenlos und unverbindlich durch 
ADRESSOGRAPH-MULTIGRAPH GMBH 


Zur Politur die 


AG-WATTE SPEZIAL 


in gepreßten Spar-Rollstreifen staub- 


sicher verpackt DBGM und auch im 
Poly-Beutel 


Bezugsnachweis durch: 


OFFT & CO. 


Hamburg-Wandsbek 


Im guten Fachhandel e 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


VISKOVNA 


... der Schwamm für 
„strahlende” Wagen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 


NEUSS-HAFEN 


FRANKFURT/ MAIN 


GUSTAV EICHENWALD 


PACKARD 


12, 


Automobile 
275, 290, 310 PS 


Aschoff & Co., GmbH. 
Krefeld, Oppumer Straße 67-69 
Telefon Sammelnr. 28427 


Importeur: 


Ersatzteillagerund Reparaturwerk 


PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 


ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Porsche 1500 Coup&, graphitgrau m. rotem Kunstleder- 
polster, Stahlschiebedach u. weiteren Extras. Hervor- 
ragender Zustand. Unfallfrei u. 33 000 km garantiert. 
Bar 33°/ unt. Neupreis. Anfr. unt. 5177 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3381/1309 


Porsche 356 A, letztes Modell, Bauj. 1956, aquamarin- 
blau, 2500 km gel., abzugeben. Porsche oder anderes 
guterhaltenes Fahrzeug ab Bauj. 53 wird in Zahlung 
genommen. Anfr. unter 5192 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3421/1312 


Suche Porsche 1,1 oder 1,3 Ltr. (auch unfallbeschädigt) 
mit Fotografie oder Gutachten des augenblicklichen Zu- 
standes und Angabe des Baujahres. Zubehör nicht er- 
forderlih. Barpreis bis DM 1000.—. Angebote unter 
5189 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3417/1312 


Porsche 1300 S, Baujahr 1954, 37000 km, Schlafsitze, 
Nackenrollen, elektr. Drehzahlmesser, Nebellampen, 
Scheibenwascher, Bestzustand, zu verkaufen, 2 Porsche- 
Vergaser 32er Solex, komplett mit Ansaugstutzen, für 
VW oder Porsche, Neuwert DM 550.—, für DM 380.— 
zu verk. Oebels, Düren, Kölnstr., Ruf 40 10. 3396/1310 


Porsche 1,3 1 Coup€ zu verk. VW wird evtl. in Zahlg. 
genommen. Anfragen u. 5193 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3422/1312 


Porsche-Motor, 1,3 1, 7000 km, nach Überholung in 
VW gelauf., DM 780.—. Anfr. u. 5172 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3378/1309 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


BESCHLAGFABRIK 


HAPPE & CO. sönısheioe 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Außenbordmotoren 


Der Welt meistgekaufte Motoren 


ERNST O. HESSE : DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 63980 


Automobile Motorräder 


Aschoff & Co., GmbH. 
Krefeld, Oppumer Straße 67-69 
Telefon Sammelnr. 28427 


Importeur: 


Ersatzteileund Reparaturwerk 


SPORTWAGEN 


Sportwagen 1 Ltr., neuw., rassiges Sonderstück, preisw. 
Kasse. Gudehus, (20a) Eystrup (Weser). 3400/1311 


Suche 1,5 oder 2 Ltr. Sportwagen. Specification zu FIA. 


Genaue Beschreibung erbeten. Angebote unter 5186 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3408/1311 
Fahrgestell für Sportwagen 750 ccm billigst zu verkau- 


fen. Anfragen unter 5184 an „das „AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3403/1311 


Auswanderer verkauft 3 Sportwagen, Markenfabrikate, 


rassig und elegant (2 offen, 1 Cabrio), von 26 PS bis 
180 PS, Hubraum ab 700 ccm, Preis DM 2800.— bis 
DM 4500.—, und einige Sportmotoren gleicher Stärke, 
teils fabrikneu. Hamburg 36, Postfach 373. 3419/1312 


VANGUARD 


Schwere Solomaschine oder Werkzeug wird in Zahlung 
genommen bei Kauf meines PKW-Kombi Standard- 
Vanguard Typ 205. Durchaus einwandfreier Zustand, 


Heizung, Radio, Schonbezüge, rote Lederpolsterung. 
Jahresst. DM 180.—. Offerten an L. Gerlach, Kassel- 
Ndzw., Leuschnerstraße 72. 3398/1311 


vw 


VW-Sportzweisitzer, 20 000 km gef., mit Sommerverd., 
Geschw. 150 km/st, Leichtm.-Kar., erstkl. in O., verk. 
gegen bar. Angeb. unter 5185 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3404/1311 


Schweizer Firma kauft sofort gegen Kassa KARMANN- 
GHIA VW-Coupe. Ab Modell 1956. Eilofferten an Post- 
fach 31 Basel 7. 3407/1311 


Wer liefert neuen VW-Export, Schiebedach. Kapitän, 
51/53, in gut. Zust., muß in Zahlg. genommen werden. 
Bußmann, Braunschweig, Fallerlebertorwall 3. 3416/1312 


WOHNWAGEN 


WOHNWAGEN 


Baujahr 1955, Gewicht 775 kg (Leichtmetall mit 
guter Warmisolation) Breite 1,87 m, Höhe 1,90 m, 
Länge 3,75 m, Pendelachse mit Schraubenfeder, 
hydr. Bremssystem AT „Hydrakup‘‘, eingebaute 
elektrische Beleuchtung, 12 V, 220 W, ?flam- 
mige Propangas-Anlage, Kleiderschränke, Bett- 
kasten, Geschirrschrank, Klapptische, Ecksofa. 


Zu erfragen unter 5188 an das „AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 


3411/1312 


Importeur 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Sooat 


Die Wunderhose Immerfit 


Die elegante Straßen-Gabardine-Hose 


absolut fleckenfest mit 
Dauerbügelfalte auch nach dem Waschen 


R.B. Breymann, Hamburg 26/21 


#AUTO woror 


Wohnanhänger „Wolf Hirth Tramp“ zu verkaufen, 
Preis DM 2800.—. Angebote unter 5158 an „das AUTO 
MOTOR und SPORT*, Stuttgart, Postf. 1042. 


VERSCHIEDENE 


Cabriolet gesucht! Type BMW 327 org.; Mercedes 170 
SA; VW; Porsche etc. Angeb. Fach 162 Hauptpost 
Pirmasens. 3397/1310 
Porsche 1,1—1,3 Ltr. oder MG 1,3 Ltr. Sportwagen 
(auch Unfallwagen) sofort geg. bar zu kaufen gesucht, 


Gg. Kraus, Ailingen-Friedrichsh., Hauptstr. 3364/1308 

Lloyd u. Volkswagen lfd. bar gesucht. Huyskens, 

Krefeld, Uerdinger Str. 64, Ruf 6 27 63. 3390/1310 
MOTORRÄDER 


250 
350 
500 
650 ccm 


Motorräder mit Schwingrahmen 


Aschoff & Co., GmbH. 
Krefeld, Oppumer Straße 67-69 
Telefon Sammelnr. 28427 


Importeur: 


Ersatzteillager und Reparaturwerk 


* STELLENGESUTCHE %* 


Autoschlosser, 23 Jahre, sucht Stelle als Fahrer, wenn 
möglich PKW. Werner Spell, Wiedenbrück, Jöden- 
kamp 13. 3405/1311 


Ingenieur, 27 Jahre, verh., gelernter Kfz.-Schlosser, 
sucht Anfangsstellung. Enno Cremer, Lage i. L., Det- 
molder Straße 65 c. 3401/1311 


Jg. Autoschlosser sucht Stelle als Autom.-Verkäufer. 
Werner Spell, Wiedenbrüc, Jödenkamp 13. 3406/1311 


* STELLENANGEBOTE x 


Automobil- 
Verkäufer 


für das MERCEDES-BENZ-Personenwagen- oder 
Nutzfahrzeug-Programm zum alsbaldigen Eintritt 
gesucht. 

Zur Erweiterung unserer Verkaufs-Organisation 
suchen wir erfahrene Herren, die bereits erfolg- 
reich im Automobil-Verkauf gearbeitet haben. 
Schriftliche Bewerbung mit handgeschriebenem 
Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Lichtbild und 
Referenzen erbeten. 


Motorwagen-Handelsgesellschaft 


E.u. H. Apell 


Kassel, Fünffensterstraße 5, Ruf 129 26 
Großvertretung der Daimler-Benz A.-G. 
"für Nordhessen und Südhannover 
3423/1312 


DI 


f Erholung 
tanken... 


Mit dem KURZ-Idealbett ist das leicht 
möglich.SchonkurzePausengeben ge- 
nügend „Kraftstoff“ zum 

> Weiterfahren. Ihr Fach- 

händler zeigt Ihnen das 


IDEALBETT 


KURZ GMBH - BIETIGHEIM-WÜRTT 


2 


3354/1307 


squs 


Modell TR 


Die stabile und 
preiswerte 


Zeit- 


für Ihre 
Werkstätten 


J. SCHLENKER - GRUSEN, SCHWENNINGEN A. N. 74 
UHREN-UND APPARATEFABRIK 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 3412/1312 


Die atmende Autohülle | 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Suche Brieffreundschaft mit nicht zu kleiner, schlanker, 
hübscher Motorrad-Dame. Bin in Italien (Südtirol) an- 
sässig, 33, 1,75, schlank, dunkel, deutsch. Staatsangeh. 
Stamme a. d. Branche u. bin „Wassermann“. Zuschr. 
erb. u. M 1450 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postf. 1042. Beantw. Ehrensache. 8377/1209 


Hamburg 1, 
Norderstrafe 87 
Ruf 246964 


Garagen und Hallen 


ortsfest und zerlegbar liefert 


J. FAUSER, Bodelshausen (Württ.) 


Geschlossene Jahrgänge „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“ von 1952, 1953, 1954, 1955 zu verkaufen. An- 
geb. unter 5187 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 2409/1311 


Camping - Katalog gratis 
68 Seiten, 250 Bilder, Teilzahlungsvorschläge direkt 
vom Herstellerwerk für Zelte & Wohnwagen 


Sportberger, Rothschwaige 651 
vor München-Dachau/Bayern 


Die neue, Blinkende 
SOFFITTEN-LAMPE 
in Ihrem Winker 


Durch einfaches Auswechseln der gewöhnlichen 
Soffitten-Lampe gegen die neue, blinkende 
Birne wird der Winker in ein automatisches 
Blinklicht verwandelt. Keine Kosten für den Ein- 
bau und keine zusätzliche Batterie-Belastung. 
Preis für 1 Satz (2 Lampen) 31mm 15.90 DM 


Preis für 1 Satz 38mm 6 Volt 
Preis für 1 Satz 38 mm 12 Volt 


16.50 DM 
18.50 DM 


SCHWINGFEUER-VERTRIEBS-G.M.B.H. 


ÜBERLINGEN-BODENSEE 


OLIVER-Außenbordmotoren 


Preis: DM 24.— 
Stützbügel 


KLAXON- Fantare 


Typ Jericho 
größte Lautstärke 
(113 Phon) 


freischwingende 
Fanfare aus 
Trompetenmetall absolut wasserfest 


HANS WERNER 
Stuttgart W, Rosenbergstraße 136 


Motorboot für 6—8 Personen, mit oder ohne Aufbau, 
gegen Kasse zu kaufen gesucht. Angebote erb. unter 
G 3298 üb. ANNONCEN-EXPEDITION ERWIN MAYER, 


Heilbronn am Neckar. 3399/1311 


praxis verbürgen besie Führlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Welcher Jugendfreund stiftet ein Schrott-Auto für den 
Spielplatz eines Jugendheims? Angebote unter 5174 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3380/1309 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1 BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


35jähriger sucht Tätigkeit, wo Ausbildung oder Trai- 
ning als Nachwuchs-Rennfahrer (Sport- u. Rennwagen) 
geboten wird. Derselbe hält es für möglich, in den 
Kurven sicherer und schneller zu fahren als wie bis- 
her. Angebote unter 5175 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3352/1307 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Campingartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel! für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Uerdingen/Rh.,Postf. 


Wer mit mir die ganze kultivierte Welt des Auto- 
mobilsports erleben will, schreibt, int. erf. Motor- 
sportler, der shwungv. aktiv bleiben möchte. Herr od. 
Dame mit Sport- oder Tourenwagen erw. Angebote 
unter 5162 an „das AUTO, MOTOR u. SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3358/1307 


Gesucht werden Fotografien von Rennen auf Mercedes- 
Rennwagen in Deutschland, ÜOsterreih, Schweiz, 
Tschechoslowakei und Bergfahrten zwischen 1922 und 
1932. Angebote unter 5168 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3373/1309 


2 junge Autosportlerinnen (21) mit Herz, Humor u. 
Courage suchen 2 junge Herren mit gleichen „Quali- 
täten“. Raum NRW. Anfragen u. 5181 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 3394/1310 


2 Weber-Doppelvergaser 409 gesucht. Preisofferte unt. 
5176 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3353/1307 


VERTRE GE * 


Für guteingeführtes (im In- und Ausland) Autozubehör 
sucht Importeur Vertreter auf Provisions-Basis. Hohe 
Provision. Schartner, Baden-Baden, Schützenstraße 10, 
Tel.. 34 12 3350/1307 


Wellblechhallen 
Fahrrad- u. Motor- 
radständer 


elegant - zuverlässig - 
geräuscharm 
Stahltore 


Verlangen Sie bitte un- Barsnslarne 
verbindliches Angebot! er len 


BOOTING 
Josef Schreyögg 


Ollarzried ı Ottobeuren 
Telefon 376 


Der Babysitz fürs Auto 


nun mit dem Stützbügel zum Schutze des Kindes 


Bei plötzlichem Bremsen gegen leicht klapp- 
bare Rückenlehnen, zum Hängen über jede 
Rückenlehne geeignet, ideal, elegant und ab- 
waschbar. Viele weitere Verwendungsmöglich- 


keiten des HA-SI Sicherheitssitzes. 


Zu beziehen bei allen guten Fachgeschäften 


Alleinhersteller: Friedrich Hauenstein K. G. 
HA-SI Sicherheits-Kindermöbel 


2.— München-Neuaubing 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Achenbach-Garagen 


[ 


Gebr Achenbach GmbH. 


Weidenau - Sieg, Postfach 188 


BERKELEY WOHNWAGEN 


4x Betten 


Modell „ARGOSY“. DM 3500.- 
Prospekt gratis durch: 


PAUL HARTMANN & Co. 
Hannover 11, Postfach 3068 


Ausstellungsplatz: Am Listholze 26 (bei Fa.C.Kritscher) 
Vertretungen für einige Gebiete sind noch zu vergeben 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/277. Japan. Werkzeugmaschinen für Automobil- 
industrie. Korrespondenz englisch. 

A/27F8. USA. Höhenmesser für Autos. Korrespondenz 
englisch. 

A/279. Belgien. Linienzieher für 
Korrespondenz deutsch. 

A/280. Indochina. Automobile, Zubehörteile, Motoren. 


Korrespondenz französisch. 


Karosseriearbeiten. 


A/281. Iran. Autoschonbezüge, Gummiplatten. Korre- 
spondenz englisch. 

A/282. Libanon. Autofarben. Korrespondenz englisch. 
A/283. Niederländisch-Guiana. Autos. Korrespondenz 
englisch. 

A/284. Griechenland. Aethylenglykol als Frostschutz- 


mittel für Kühlwasser. Korrespondenz deutsch. 

A/285. Thailand. Autobatterien. Korrespond. englisch. 
A/286. Bahrein-Inseln. Ersatzteile und Zubehör für 
Personenkraftwagen aller Art. Korrespondenz englisch. 
A/287. Dänemark. Werkzeuge und andere Bedarfs- 
artikel für die Kraftwagenindustrie. Korresp. englisch. 


A/288. Irak. Auto-Radios. Korrespondenz englisch. 
A/289. Indische Union. Kleinkraftwagen. Korrespon- 
denz englisch. 

A/290. Mexiko. Kadmium-Autobatterien. Korrespon- 


denz spanisch. 

A/291. Südafrikanische Union. 
spondenz englisch. 

A/292. Südafrikanische Union. Kraftwagen und Er- 
satzteile für Kraftwagen. Korrespondenz englisch. 
A/293. Südafrikanische Union. Autoersatzteile. Korre- 
spondenz englisch. 
A/294. Großbritannien. 
Korrespondenz englisch. 
A/295. Irak. Fahrzeuge aller Art. 
A/296. Iran. Autobatterien, Autoreifen. 
denz englisch und französisch. 
A/297. Südafrikanische Union. 
spondenz englisch. 

A/298. Syrien. Kraftwagen und Fahrzeuge. Korrespon- 
denz englisch. 
A/299. Italien. 
denz deutsch. 


Autoersatzteile. Korre- 


Automobil-Zubehörteile. 


Korresp. englisch. 
Korrespon- 


Autoersatzteile. Korre- 


Zubehörteile für Autos. Korrespon- 


Haben Sie schon die vollautomatische 
elektrische 


Disbstah£sichecu 


eingebaut? 


Preis DM 17.90 


Ülekbcs:magnetis 
VENT 
Pie Gas 


HEIZMOTORE 


ce letzte 


eite 


Erziehungshupe 


Weil die Lastwagen lauter sind als die Ohren 
ihrer Fahrer groß sein können, habe ich tief in die 
Tasche gegriffen und teure hundertzweiund- 
siebzig deutsche Mark auf den Tisch einer Zu- 
behörhandlung gelegt für eine Hupe, eine 
Super-Hupe, die so laut sein sollte wie teuer. 

Sie ist nicht laut. Aber sie war es. So sehr, 
daß bei kurzem Druck auf ein kleines Knöpf- 
chen die dicken Reifen der Fernlaster fast aus 
dem Gleichgewicht kamen und sich die Unge- 
tüme an den rechten Straßenrand flüchteten. 
Wahrscheinlich dachten sie, Herr Schäffer sei 
hinter ihnen her. Es war aber nur ich. 

Ich bin es nicht mehr. Jäh ging der Traum 
zu Ende. Die Cicca-Hupe für hundertzweiund- 
siebzig Mark tat noch einen Rülpser. Und dann 
nichts mehr. Nicht war ich erstaunt, weil sie nur 
acht Wochen alt war, doch überrascht, weil es 
eigentlich erst ihr zehnter Lebenstag war. Die 
übrige Zeit nämlich hatte das Auto gestanden. 
Man fährt bei sibirischem Kälteeinbruch kein 
offenes Sportwägelchen, wenn man eine geheizte 
Limousine fahren kann. Hundertzweiundsieb- 
zig Mark dividiert durch zehn Tage machen 
siebzehnmarkundzwanzig pro Hup-Tag. Das ist 
teuer. 

Aber man soll sich nicht ärgern. Sonst käme 
man im Auto schon gar nicht mehr daraus her- 
aus. Und jedes Ding hat gesetzlich seine sechs 
Monate Garantie. 

Frohgemut sandte ich die Cicca-Hupe an die 
Firma. Bestimmt, dachte ich, wird sie nach der 
Reparatur besser sein. Denn für soviel Geld 
darf es nichts Schlechtes geben. 

Die Super-Hupe von Cicca ist noch immer 
nicht da. Nur ein Brief. Gewährleistung ist ab- 
gelehnt. Nämlich — ich hätte zuviel gehupt. 

Zuviel gehupt hätte ich, die arme Hupe sei 
schon ganz verschlissen und auch nicht mehr 


reparabel. 

Nein, nicht warnen will ich vor dieser Super- 
Cicca-Hupe. Im Gegenteil — die Firma soll 
mich hier nicht mißverstehen — ich will sie 


warm empfehlen. Ein Hupe, die nicht länger als 
zehn Tage hupt, sollte vom Verkehrsmini- 
sterium Vorschrift werden. Dann endlich würde 
bald keiner mehr hupen! Alexander Spoerl 


Verkehrssichtigkeit 


Polizisten, Autobahnangestellte, Straßenkehrer 
usw. werden erfreulicherweise zunehmend ver- 
kehrssichtig gemacht, Auch die Hinterteile von 
Lastwagen, Anhängern, aber auch Personenwagen 
werden besser erkennbar, nachdem die einstens 
vorgeschriebenen winzigen Rückstrahler und 
Rücklichter starken Rücklampen, größeren und 
beweglichen Rückstrahlern und auch rückstrahlen- 
den Streifen immer mehr weichen. Es sind das 
Verbesserungen der Verkehrssicherheit, die vom 
BVM mehr oder weniger „geduldet“ werden. 


Auch ortsfeste Hindernisse aller Art macht man 
zunehmend verkehrssichtiger. 

Nur die Menschen selbst sind — außer natür- 
lich den landwirtschaftlichen Gefährten, Hand- 
wagen usw. — meist sehr verkehrs»sichtig, auch 
sehr leider die Kinder. Es brauchen ja gar nicht 
phosphoreszierende und rückstrahlende Schuh- 
klammern und Gürtel zu sein. Helligkeitsunter- 
schiede der verschiedenen Teile der Kleidung — 
ein heller Gürtel, eine helle Mütze, ein grob hell- 
dunkel kariertes Kleid usw. — sind verkehrssich- 
tig und Selbstschutz. Nur daran denken muß 
man, zur blauen Stunde und bei Dunkelheit das 
Richtige anzuziehen. Wa.O. 


Der Unterschied zwischen 1949... 


.. . und 1956 


MID 


Falschmeldung 


Mit sichtlichem Stolz meldete das Bundes- 
verkehrsministerium vor wenigen Monaten, daß 
die Bundesstraße 3, die Hauptverbindungsstraße 
zwischen Skandinavien und Mitteleuropa, frost- 
sicher ausgebaut worden sei. Viele Autofahrer 
aus dem In- und Ausland, die während der 
Osterfeiertage diese Straße zwischen Soltau und 
Hamburg benutzten, wurden eines schlechteren 
belehrt. Die angeblich frostsichere Decke glich 
eher einer Mondlandschaft als einer modernen 
europäischen Hauptverkehrsstraße und zwang 


den gesamten Feiertagsverkehr zum Schritt- 
fahren. 

Es ist in diesem Zusammenhang der Vor- 
wurf erhoben worden, daß in erster Linie Last- 
züge für den gegenwärtigen Zustand der Bun- 
desstraße 3 verantwortlich zu machen seien. 
Der für den Straßenbau zuständige Referent des 
BVM müßte eigentlich wissen, daß Lastzüge mit 
den alten Abmessungen und Gewichten noch bis 
1960 auf den Bundesstraßen verkehren dürfen. 
Sollte man sich im Hinblick auf die geplante 
Reduzierung der Lastzuglängen und Gewichte 
beim Ausbau der Bundesstraße 3 zu Einsparun- 
gen veranlaßt gesehen haben, so ist mit Steuer- 
geldern im Straßenbau leichtsinnig umgegangen 
worden. 

Im übrigen muß man sich vor Falschmeldun- 
gen hüten, die den deutschen Kraftfahrer daran 
zweifeln lassen, daß die von ihm in Form von 
Steuern und Sonderabgaben aufgebrachten Gel- 
der eine sinnvolle Verwendung finden und aus- 
ländische Besucher nicht gerade dazu anregen, 
ihren Urlaub in der Bundesrepublik zu ver- 
bringen. Schäfer 


Dreifarbige Autos 


Zweifarbige Personenwagen sind in den letz- 
ten Jahren ein selbstverständlicher Anblick ge- 
worden. Und jetzt sah ich sogar einen dreifarbi- 
gen. Es war ein Opel-Rekord, der sehr gut aus- 


sah und wahrscheinlich auch recht zweckmäßig 
gespritzt war. Nämlich so: 


® Das helle Dach hält im Sommer kühl, im 
Winter warm. 


® Auf dem grau-elfenbeinfarbigen Unterteil 
(bis zur waagerechten Chrom-,„Scheuerleiste“) 
sowie auf den ebenso lackierten Rädern wer- 
den Staub und Schmutz nur wenig sichtbar, 


® Und dazwischen tobt sich auf der Karosserie, 
der Motorhaube usw. die Farbenfreude des 
Wagenbesitzers aus — hier war es beispiels- 
weise Hellblau. Wa.O 


Dumm ist schlimmer als schlecht! 


Wenn ein kleiner Beamter 1000 Mark unter- 
schlägt und erwischt wird, dann muß er ob 
solcher Schlechtigkeit mit Recht ins Kittchen. 
Wenn aber einer seiner Vorgesetzten aus Dumm- 
heit eine Fehlentscheidung trifft, die der Steuer- 
zahler mit einer Million Mark oder gar mehre- 
ren zu honorieren hat, — dann geschieht ihm 
gar nichts. 

“ Die formale Logik dieser beiden Sätze mag 
angreifbar sein, ihr sachlicher Inhalt aber leider 
nicht. Es ist also — natürlich nur finanziell ge- 
sehen — besser, wenn 999 ungetreue Beamte je 
1000 Mark unterschlagen, wie wenn ein dummer 


Vorgesetzter wegen Unkündbarkeit im Dienst 
bleibt. Wa.O. 
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ESSO BENZIN für leistungsstarken, wirtschaftlichen Motorenbetrieb 


Nie gab es ein besseres Marken-Benzin! 


ESSO EXTRA für außergewöhnliche Ansprüche und Spitzenleistungen 
Nie lieferten wir einen klopffesteren Super-Kraftstoff! 


Was immer wir bieten: £Esso hat's in sich! 


